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Abstract
This project was based on Copenhagen's desire to be a model in relation to the handling of 
heavy transport in the city. The opportunities and barriers that lie in making city logistics in 
the form of an Urban consolidation centers (UCC) in the public administration in 
Copenhagen were examined. The project has by the use of data from Technical and 
Environmental Administration (TMF) in Copenhagen, analyzed the possible savings 
associated with the efficiency of ordering and product delivery. Concurrent project has 
looked at the theoretical basis for UCC and a Swedish public UCC called Samordnad 
Varudistribution (SV), and tried to analyze the strengths and weaknesses of these projects. 
Finally there is a closer look at the barriers that may exist for the implementation of a UCC, 
both generally and within the public sector. The result of the analysis of TMF showed that 
savings by streamlining ordering and product delivery was so small that there was no basis 
for this. Simultaneous the theoretical study of the UCC showed that very few UCC has 
succceeded due to a lack of business case, while for SV's case has not yet been any long-
term successful attempt. The study of the general barriers to UCC showed that a business 
case is necessary for it to function, and that Copenhagen can not support a company that 
tries to implement a UCC economically. The study also showed that there are many large 
barriers associated with making a UCC in Copenhagen. Therefore, the conclusion was 
Copenhagen must either sign up for a UCC if a company in Copenhagen choose to 
implement it, and contemporary look at other parts of their transport in an attempt to reduce 
the heavy transportation in the city
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1. Indledning
I mange byer rundt om i Danmark foregår der en forandring og omstrukturering af den måde hvorpå 
man benytter industri- og erhvervsområder. Tidligere industribygninger omdannes til boligområder, 
hvilket specielt sker ved havnefronter, og samtidige bliver erhvervsområder i højere grad nu også 
benyttet af detailhandlen til placering af store varehuse. Dette mix af industri- og erhvervsområder, 
detailhandel og boliger i ét stiller store krav til den kommunale planlægning af trafikken, hvor der 
nu skal tænkes i citygodsterminaler, tilkørselsveje og manøvreringsplads for godstransporten. 
Ligeledes skal godstransporten nu også tænkes ind i forhold til afviklingen af trafikanter, herunder 
specielt fodgængere og cyklister, der i takt med at begrebet bæredygtighed vinder frem, er blevet 
ikonet på ren trafik (Transportministeriet 2010). 
byen har brug for levering af varer og gods, som er med til at danne eksistentielt grundlag for 
fødevarebutikkerne, spisesteder, kulturforeninger og lignende foretagender. Disse er i fællesskab 
med til at skabe et levende bybillede med en meget høj attraktionsværdi. Byens borgere bryder sig 
ikke om afviklingen af den tunge transport i byen. En stor lastbil fylder rigtig meget i bybilledet og 
kan for mange cyklister og fodgængere virke skræmmende og faretruende. I perioden 2002 – 2006 
var lastbiler skyld i 23 % af de trafikale dødsulykker i København.  Samtidige optager en stor lastbil 
meget plads på vejnettet og er dermed med til at gøre det besværligt for trafikanter, ikke mindst 
billister, at komme frem(Transportministeriet 2010)(Center for trafik 2009). 
Trafikundersøgelser foretaget af Århus Kommune har vist at der er store muligheder for 
effektivisering af den tunge transport i byen. Mere konkret viste undersøgelse at 13 % ikke var 
mulig at effektivisere, 18 % var vanskeligt at effektivisere, 28% var allerede effektiviseret, men de 
resterende 41 % af transporten var mulig at effektivisere, hvilket er et kæmpe potentiale 
(Transportministeriet 2010).
Rundt omkring i Europa søges der efter måder hvorpå man kan effektivisere den tunge transport til 
og i byerne. I Nijmegen i Holland blev der i 2008 søsat et projekt ved navn Binnenstadservice, der 
havde til formål at effektivisere leveringen af varer til butikker i byens centrum. En terminal blev 
oprettet udenfor byen hvortil butikker havde mulighed for at få leveret deres varer. Herfra ville 
samtlige varer til butikken så blive leveret én gang om dagen mod de 4-10 gange om dagen en butik 
normalt får varer leveret. Projektet er sidenhen vist sig opulært og har nu bredt sig til i alt 10 byer i 
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Holland, blandt andet Arnhem, Amsterdam og Rotterdam (Transport ministeriet 2010) 
(binnenstadservice.nl). 
Også i Bristol i England er et forsøg sat i gang. Her er der oprettet en citygodsterminal 25 km uden 
for centrum, hvorfra varer til 55 deltagende butikker køres ud. Forsøget har resulteret i en 
reducering på 78 % i kørte km for de deltagende selskaber (Transport ministeriet 2010).
I Sverige har der gennem de seneste 10 år kørt forskellige projekter med Samordnet 
Varedistribution inden for den kommunale sektor. Mest kendt er ”Stokholms Stads Projektet” der 
var det første store forsøg på at effektivisere hele den kommunale sektors varelevering. Projektet 
løb i et år før det blev lukket ned grundet politiske årsager. Projektet har dog ikke været forgæves, 
da det svenske Vejdirektorat har samlet de skabte erfaringer fra projektet i en rapport, der nu 
fungerer som manual for de kommuner i Sverige der ønsker at implementere samordnet 
varudistributation. Samtidig er interessen fra miljøkoordinatorer, indkøbs- og kost managers og 
kommunale forvaltninger for lignende projekter øget siden starten af år 2000, og i starten af 2010 
var der 10 i gang værende projekter i Sverige, mens et sted mellem 40 og 50 kommuner var i gang 
med undersøgelser på området (Moen 2011).
I Københavns Kommune er man også opmærksom på det store potentiale der er for effektivisering 
indenfor den tunge transport, samt de store problemer den tunge transport skaber for byen og dens 
borgere. I 2009 sendte Københavns Teknik- og Miljøforvaltning, Center for Trafik, et forslag til 
strategi for tung trafik til høring. I dette forslag påtager kommunen sig målsætningen om at ville 
være forgangsbillede for andre kommuner i Danmark, i forhold til at afvikle den tunge trafik så 
effektivt, sikkert og miljømæssigt forsvarligt som muligt. Dette skal ske ved at stille skrappe krav til 
den transport kommunen selv forestår og indkøber, samt ved at regulere forbud, 
hastighedsbegrænsninger, henvisninger med mere. Kommunen fremstiller i sin strategi for tung 
trafik 12 forslag til forskellige initiativer der skal være med til at højne kommunen til forgangs 
billede samt markedsføre kommunen som en ansvarlig og fremsynet organisation (Center for Trafik 
2009).   
Af de 12 forslag omhandler det ene et pilotprojekt for et Urban Consolidation Center (UCC), der 
skal være med til at effektivisere varebestillingen fra byens butikker. Dette projekt har nu forestået 
konceptudviklingen og afventer et privat firmas igangsættelse med støtte fra Trafikstyrelsen. 
(citylogistik-kbh.dk). 
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UCC virker på overfladen til at være et let tilgængeligt og praktisk system til at effektivisere 
vareleverancer med, men dette er langt fra tilfældet. Browne et al 2005 har indsamlet data fra 67 
forsøg med UCC rundt omkring i verden, og opstillet et skema der illustrerer hvor langt de 
forskellige projekter nåede  før de blev afsluttet. Se tabel 1(Browne et al 2005). 
Tabel 1:Viser et antal af UCC forsøg som Browne et al 2005 har gennemgået, og hvor langt i processen mod at blive  
operationelle de nåede før de blev afsluttet.
Total antal UCC Forskning/ vurdering af 
gennemførlighed
Pilot forsøg Operationelle UCC
67 26 13 28
I forslaget til strategi for tung trafik findes der ingen konkrete forslag  på hvordan en effektivisering 
af varebestillinger og vareleverancer indenfor kommunen kan opnås. Derfor ønsker Københavns 
Teknik- og miljøforvaltning, Center for Trafik, gennem en analyse af varebestillingen og 
vareleverancer ved Teknik- og Miljøforvaltningen i Københavns Kommune,  at undersøge hvorvidt 
det er muligt at opnå en effektivisering. Dette kunne være med tanke på at udviklet et UCC indenfor 
Københavns Kommune.
Problemfelt
I samarbejde med Teknik- og Miljøforvaltningen i Københavns Kommune, og med udgangspunkt i 
Københavns Kommunes eget ønske om at være forbillede for afviklingen af tung trafik, ønskes der i 
denne rapport at undersøge Teknik- og Miljøforvaltnings varebestillinger og vareleverancer. 
Rapporten er en kritisk case af Københavns Teknik og Miljøforvaltning, og vil gennem en 
dybdegående analyse af dennes varebestilling  og vareleverance påvise hvorvidt en effektivisering 
kan opnås. 
I forbindelse med at Københavns Kommune har forestået konceptudviklingen af et privat UCC med 
det formål at effektivisere varetransporten fra byens detailhandel, vil denne rapport se på 
mulighederne for at Københavns Kommune selv forestår et lignende projekt i kommunalt regi.
Dette vil ske ved en gennemgang af teori og litteratur om tidligere projekter med UCC i forskellige 
versioner, for derefter at vurdere hvorvidt dette koncept vil kunne benyttes af Københavns 
Kommune i bestræbelserne på at løse udfordringerne med den tunge trafik.
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Slutteligt vil rapporten belyse de forskellige barrierer der måtte være for at lave city logistik og 
UCC generelt, samt  de barrierer der samtidige måtte opstå ved at forsøge en kommunale 
implementering af et UCC. 
Problemformulering
Hvad er mulighederne og barriererne i at lave city logistic eller urban consolidation centrer (UCC) 
indenfor den offentlige forvaltning i København?
Underspørgsmål
Er det muligt at reducere CO2-udledning, luft- og støjforurening, kørte km og antal køreture med 
tung transport i København ved at effektivisere varebestillingen ved TMF?
Hvad er teorien bag UCC, hvor holdbart er konceptet, og vil denne model for city logistik være 
mulig at benytte for Københavns kommune?
Hvilke barrierer ligger der i at lave UCC generelt, samt hvilke ekstra barrierer opstår når et sådant 
projekt skal implementeres kommunalt? 
Karakteristik af TMF som case
I forbindelse med dette projekt er det besluttet at benytte Teknik- og Miljøforvaltningen (TMF) i 
København Kommune som case. TMF er delt ud på flere lokationer rundt omkring i København der 
tilsammen omfatter 2000 ansatte. I denne rapport er følgende tre lokationer fra TMF benyttet: 
Islands Brygge 37, 2300 Kbh S, Njalsgade 13, 2300 København S og Rådhussekretariatet der er 
lokaliseret på Københavns Rådhus, Rådhuspladsen 1, 1550 København. 
Projektleder Tanja Ballhorn Provstgaard, der er projektleder ved Center for Trafik, City logistik, har 
fået til opdrag at en undersøgelse af effektiviserings mulighederne for varebestilling og 
vareleverance i Københavns Kommune, i første omgang skulle starte med en mindre undersøgelse 
af TMF selv. I og med at dette er en rapport der er udarbejdet i samarbejde med, Center for Trafik, 
City Logistik, og der forelå data for varebestillinger og vareleverancerne ved TMF til rådighed, var 
det derfor et naturligt valg at benytte TMF som case da muligheden bød sig.
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TMF som case, er en case der omhandler effektivisering af primært kontorarbejdspladser. De varer 
der bestilles er ofte i en lille pakkestørrelse, men kan være på størrelse med en kvart palle. De 
typiske varer der bestilles er kontorudstyr af forskellig variation, elektronik udstyr og 
rengøringsartikler. Ved TMF forefindes der ikke noget større lager hvor disse kontor- og 
elektronikartikler kan opbevares, men da papir og kuglepenne er det mest fleksible for at 
bureaukratiet kan fungere, er der naturligvis et mindre lager af disse artikler. 
Varebestillingen ved TMF i København foregår ved fri leverance. Fri leverance er når man som 
ansat bestiller varer uden nogen planlægning i forhold til kommende arbejdsopgaver. Det vil sige at 
den vare eller det redskab man står og mangler, bestilles med efterfølgende levering senere samme 
dag eller næstfølgende. På denne måde skabes der en stor mængde af varetransport til 
virksomheden. Ofte kan varer også blive automatisk bestilt hjem gennem den elektronik der 
benyttes, eksempelvis ved at en printer registrerer lavt toner niveau og bestiller nyt online.  Ved 
TMF er der altså ingen fremtidsplanlægning i forhold til bestillingen, og de ansatte der køber ind 
uden om indkøb ved TMF, er der ingen indflydelse på. (Morten Thyme Rasmussen).  
Som  udgangspunkt er den forventede mængde af trafik som en kontor arbejdsplads som TMF 
generer ikke betydende i forhold til hvad kommunen ellers genererer af transport. Eksempelvis vil 
en udbygning af metro ringen til at omfatte to stationer ved Nordhavnen resultere i ca 20 ekstra 
lastbiler dagligt i København i de fire til fem år byggeriet vil vare, og samtidige vil det ene år hvor 
tunnelboringen finder sted resultere i omkring 100 ekstra lastbiler dagligt (Transport ministeriet 
2012b). Generelt må det formodes at store vej- bygge- og anlægsprojekter er dem der virkelig 
skaber transporttogene i København, og i 2013 har Københavns Kommune afsat 3,7 milliarder til 
bygge og anlægsprojekter. På denne baggrund kan det diskuteres hvorvidt det havde været mere 
interessant hvis denne rapport havde valgt at se på effekten af disse. 
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2. Metode
Herunder vil de forskellige processer i opbygningen af dette projekt og metoden til indsamling af 
data blive gennemgået. Endvidere vil der være en præsentation af de forskellige stakeholders og 
deres inddragelse i projektet.
Samarbejdspartnere
Denne rapport vil blive udarbejdet i samarbejde med Teknik- og Miljøforvaltningen (TMF) i 
København. Teknik- og Miljøforvaltningen i København består af 11 Centre og et rådhussekretariat, 
der hver i sær varetager forskellige opgaver.  9 af de 11 centre er lokaliseret på enten Teknik- og 
Miljøforvaltningens afdeling på Islands Brygge eller på afdelingen i Njalsgade. De resterende to 
Centre for henholdsvis kirkegårde og parkering, har hver deres afdeling, og disse er ikke medtaget i 
denne rapport da der ikke forelægger noget data om varebestilling eller leverancer fra disse 
afdelinger.
Fælles for afdelingerne på Islands Brygge, Njalsgade og rådhussekretariatet er at de dagligt 
foretager varebestillinger og dagligt modtager vareleverancer, samt at der forefindes data herfra, 
hvorfor de alle er medtaget i denne rapport. 
Teknik- og Miljøforvaltningen Njalsgade
Teknik og Miljøforvaltningen i Njalsgade er lokaliseret  på Njalsgade 13, 2300 København S, og 
bestå af følgende afdelinger fem centrer: Center for Bydesign, Center for Byggeri, Center for Miljø, 
Center for Ressourcer og Center for Erhvervsservice. Som det kan ses på billedet 1 og 2 nedenfor 
ses placeringen af Teknik- og Miljøforvaltningens afdeling i Njalsgade på Amager.
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Illustration 2: Venstre: Placeringen af Teknik og 
miljøforvaltningen i Njalgade. Højre: Et billede  
af selve  afdelingen
Illustration 1:Her ses placeringen af Teknik- og 
Miljøforvaltningen på Njalsgade.
Teknik- og Miljøforvaltningen Islands Brygge
Teknik og Miljøforvaltningen på Islandsbrygge er lokaliseret på Islands Brygge 37, 2300 
København S, og består af følgende centre: Center for Anlæg, Center for Park og Natur, Center for 
Renhold og Center for  Trafik. Netop Center for Trafik har stået for at indsamle data om 
vareleveringen, samt bidraget med sparring og indput i forhold til udarbejdelsen af denne rapport. 
Som det kan ses på billede 3 og 4 nedenfor ligger Teknik- og Miljøforvaltningen på Islands Brygge 
ikke langt fra afdelingen i Njalsgade, og ej heller langt fra centrum af København.  
Rådhussekretariatet
Rådhussekretariatet er lokaliseret på Københavns Rådhus, Rådhuspladsen 1, 1550 København V. I 
og med at overborgmesteren og de øvrige borgmestre sidder på rådhuset med hvert deres 
sekretariat, herunder også Teknik- og Miljøforvaltningen,  kaldes rådhussekretariatet også for 
borgmestersekretariatet. Borgmestersekretariaterne fungerer som sekretær bistand til de forskellige 
forvaltninger og arbejder på at understøtte politiske aktiviteter, og sikre en sammenhæng mellem de 
administrative opgaver og den politiske agenda. Som det kan ses på billede 5 og 6 nedenfor er 
rådhuset beliggende centralt i København.
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Illustration 3: Venstre: Her ses placeringen af Teknik- og 
Miljøforvaltningen på Islands Brygge.
Illustration 4:  Højre: Her ses et billede af selve  
afdelingen.
Fremgangsmåde
Fokus i dette projekt har i første omgang været at skabe et overblik over de stakeholders der var 
involveret, samt at finde deres specifikke rolle. Efter at have skabt dette overblik, har fokus handlet 
om at erhverve det nødvendige data der var nødvendig for at kunne lave en analyse af 
egentransporten ved TMF i København.
Efter at have lavet en gennemgående analyse af TMF's egentransport har fokus ligget på at 
identificere de forskellige barrierer der måtte være for at skabe en effektivisering af 
egentransporten, for derefter at søge at bryde disse barrierer.
Sidste del af projektet har fokuseret på at komme med konkrete løsningsforslag på hvordan 
egentransporten i TMF kan effektiviseres.
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Illustration 5: Venstre: Her ses placeringen af Rådhussekretariatet i  
København.
Illustration 6: Højre: Her ses selve  
Københavns Rådhus hvor bland andet  
rådhussekretariatet er beliggende.
Netværking
I dette projekt har en del af opstartsfasen fokuseret på at skabe et netværk af kontakter inden for 
København Kommunes Teknik -og Miljøforvaltningen, samt andre eksperter inden for transport og 
logistik.
Netværket er blandt andet udsprunget ved deltagelse i en konference omhandlende grøn transport 
og logistik i Øresundsregionen, der blev afholdt af Øresund Ecomobility marts 2012, samt ved 
deltagelse i et borgermøde omhandlende trafikproblemerne på Jagtvejen i København oktober 2011. 
E-mail, telefonsamtaler og møder med de forskellige parter af netværket er blevet brugt til at danne 
et billede af egentransporten i Københavns Kommunes Teknik -og Miljøforvaltning, samt diverse 
problematikker af denne, både ud fra personlige erfaringer samt ved hjælp af udlånt data.
Stakeholders
De forskellige stakeholders, som i forbindelse med udarbejdelsen af dette projekt er er blevet 
identificeret, blandt andet gennem netværkning, vil blive præsenteret her. For et bedre overblik over 
de forskellige stakeholders samt hvordan de er benyttet i forhold til indsamling af data, se tabel 2 
nedenfor. 
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Table 2: Oversigt over de forskellige stakeholders samt deres direkte bidrag til projektet
Stakeholders Beskrivelse Hvordan blev de anvendt i projektet
Byer borgere Beboere, fodgængere, og butikker Projektet har ikke brugt direkte tid på 
disse, men de er evalueret i forhold til 
forskellige forsøg med UCC.
Opfatter generelt trængsel som 
mængden af trafik i byen.
Trafikanter Cykelister og  bilister Projektet har ikke brugt direkte tid på 
disse, men de er evalueret i forhold til 
forskellige forsøg med UCC.
Bilister opfatter generelt trængsel som 
ekstra tid brugt på at komme fra A til 
B.
Københavns Kommunes Teknik- og 
Miljøforvaltning.
Projektleder Tanja Ballhorn 
Provstgaard, og Projektmedarbejder 
Christina Bech Godskesen Andersen, 
fra Citylogistik, ved Center for Trafik.
Morten Thyme Rasmussen
Tanja og Christina har bidraget med 
projekt idé, data, kontakter, referencer 
mm. 
Har bidraget med oplysninger om 
transportprisers indregning i 
vareprisen.
Fragtfirmaer g vognmænd som leverer 
varer i København
Varelevering Bidraget med oplysninger om 
depotplacering, ruter og specificering 
af køretøjer.
Data fra teori og litteratur
Der er også benyttet data og erfaringer fra forskellige igangværende UCC projekter rundt omkring i 
Europa, samt fra teorien. Disse er opstillet i tabel 3 nedenfor for at give læseren et overskueligt 
overblik over hvor anden data stammer fra.
Tabel 3:Oversigt over de andre kilder til data der er benytte.
Data fra UCC projekter og teori Beskrivelse Hvordan er de blevet anvendt i projektet
Bristol & Bath Consolidation 
centre
Et UCC projekt i Bristol, England Opbygning, fremgangsmåde og barrierer 
for projektet er benyttet til at evaluere 
holdbarheden for et UCC projekt, samt 
fordele og ulemper.
Binnenstadservice Et UCC projekt i Nijmegen, Holland Opbygning, fremgangsmåde og barrierer 
for projektet er benyttet til at evaluere 
holdbarheden for et UCC projekt, samt 
fordele og ulemper.
Samordnad Varudistribution Et koncept til at køre UCC i den 
offentlige forvaltning, Sverige
Opbygningen, fremgangsmåden og 
barriererne er benyttet til at evaluere 
oldbarheden for et UCC indenfor det 
offentlige i København.
Data fra teori omkring UCC Teori fra litteraturen omkring UCC Teorien har givet en objektiv vurdering af 
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mere end 67 forskellige UCC projekter og 
samlet erfaringerne. Teorien spiller en helt 
central rolle i vurderingen af fordele og 
ulemper for alle de stakeholders der er 
involveret i dette projekt.
Data fra Butikker i Nijmegen Butikker der er deltagende i 
Binnenstadservice projektet i 
Nijmegen, er blevet interviewet af 
CBS.
Butikkerne er benyttet til at vurdere UCC 
som business case, da det er disses vilje til 
deltagelse der er betydende for succes. 
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Projekt skabelon
For at skabe et bedre overblik for læseren over selve opbygningen af projektet og de forskellige 
problemstillinger, samt hvordan de vil blive grebet an, se tabel 4 nedenfor.
Table 4: Viser en projekt skabelon der skal hjælpe læseren med at danne sig et overblik over projektets opbygning, og  
hvordan de forskellige problemstillinger vil blive grebet an, i forhold til at svare på problemformuleringen.
Problemstilling Teori & brug af data Hvilke kontakter har 
bidraget
Overvejelser i forbindelse 
med problemstillingen
1.Er det muligt at 
reducere CO2-
udledning, luft- og 
støjforurening, 
kørte km og antal 
køreture med tung 
transport i 
København ved at 
effektivisere 
varebestillingen 
ved TMF?
Analyse af egenkørsel i TMF ud 
fra data. (Data indsamlet af 
Københavns Teknik og 
Miljøforvaltning.
Hvordan vil det praktisk kunne 
lade sig gøre at effektivisere 
egenkørslen for Teknik- og 
Miljøforvaltningen i København?
Hvilke besparelser vil der kunne 
opnås i form af CO2,  kr,  Km, og 
ture med tung transport i byen.
Projektleder Tanja 
Ballhorn Provstgaard, og 
Projektmedarbejder 
Christina Bech Godskesen 
Andersen, fra Citylogistik, 
ved Center for Trafik, ved 
Københavns TMF har 
bidraget med data.
Skabe en gennemgående analyse 
af hele ”chain-of-supply”, 
egenleverancens leveringsrute, 
frekvens, vareindhold,, tegnede 
kontrakter, de forskellige 
stakeholders  agenda
2. Hvad er teorien 
bag UCC, hvor 
holdbart er 
konceptet, og vil 
denne model for 
city logistik være 
mulig at benytte 
for Københavns 
kommune?
Teori om UCC
• Erfaringer
• Fordele
• Ulemper
• Evaluering
• Barrierer
Skabe et teoretisk grundlag til at 
forstå konceptet UCC, de 
forskellige problemstillinger, 
samt hvorledes disse eventuelt 
kan overkommes.
3. Hvad er 
barriererne i at 
lave city logistik 
eller UCC i 
København eller 
anden offentlig 
forvaltning?
Hvilke forskellige barrierer er der 
i at opnå en effektivisering af 
egenkørslen i TMF?
Kontraktmæssige forpligtigelser, 
økonomiske midler til rådighed, 
lovmæssige retningslinjer, politisk 
vilje ect.
Teori om barrierer inden for city 
logistik og UCC
Data fra interview med 
Center for Trafik og 
Center for Ressourcer
Interview af  Tanja 
Ballhorn Provstgaard og 
Morten Thyme Rasmussen 
fra TMF
Skabe et klart og synligt overblik 
over hvilke barrierer der måtte 
ligge  i TMF som er til hindring 
for at de forskellige 
effektiviseringer kan 
implementeres 
Hvad er 
mulighederne og 
barriererne i at 
lave city logistic 
eller urban 
consolidation 
centrer (UCC) 
indenfor den 
offentlige 
forvaltning i 
København?
Opsamling af alt den teori og data 
der er indsamlet. 
.
 
Fremkomme med en samlet 
vurdering af muligheden for en 
effektivisering inden for TMF, 
samt en anbefaling til hvordan.
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Indsamling af Data
Den indsamlede data til dette projekt er fremskaffet gennem kontakter fra det skabte netværk, og er 
enten bestående af data sendt med e-mail, eller data fra interviews med stakeholders. En del data om 
luft- og støjforurening er også fremskaffet fra diverse internetsider samt kommunale udgivelser. 
Data for egenkørslen blev leveret af Christina Bech Godskesen Andersen og Tanja Ballhorn 
Provstgaard fra Center for Trafik, Teknik- og Miljøforvaltningen i Københavns Kommune. 
Kontakten blev skabt gennem netværkning ved konferencen ”Øresund Ecomobility” i marts 2012.
Data for placering af fragtcentraler og specificering af benyttede køretøjer i forbindelse med 
varelevering er blevet anskaffet ved hjælp af de forskellige fragtfirmaers kundeservice.
En del anden data er hentet fra litteraturen hvor der både er studeret teori og kørende UCC 
projekter.
Interviews
I forbindelse med indsamling af data og erhvervelse af viden omkring de forskellige stakeholders og 
deres specifikke interesser blev der foretaget følgende interviews. Alle interviews er blevet optaget 
med en Olympus VN-5500PC digital voice recorder for at sikre alle detaljer fra interviewet var til 
rådighed på et senere tidspunkt.
Interview med Tanja Ballhorn Provstgaard fra Teknik- og Miljøforvaltningen, Center for Trafik, 
Citylogistik, og Morten Thyme Rasmussen fra Teknik- og Miljøforvaltningen, Center for 
Ressourcer.
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3. Tung trafik i København
Tung trafik er defineret som lastbiler, busser, skraldevogne med videre som vejer over 3.5 tons, og 
er skyld i flere forskellige negative faktorer i København, hvorfor Københavns Kommune i 2009 
sendte et forslag om strategi for tung trafik til høring. I dette afsnit ønskes der at belyse de 
argumenter Københavns kommune lagde til grund for det fremlagte forslag om en strategi for tung 
trafik.
København ønsker en højnet trafiksikkerhed
Et af de erklærede mål der går igen og igen i forslaget for strategi for tung trafik er målet om en 
højnet trafiksikkerhed i København. Det er med god grund at man tager fat i den tunge trafik når 
målet er en højnet trafiksikkerhed, da tal fra 2002-2006 viser at tung trafik er den farligste form for 
trafik for øvrige trafikanter, også kaldet bløde trafikanter. På trods af at lastbiler i perioden kun 
udgjorde beskedne 3.4 % af den samlede biltrafik på Københavns vejnet, var de alligevel skyld i 
ikke mindre end 23 % af alle dødsulykker i København (Center for Trafik 2009) ( Transport 
ministeriet 2010). Antallet af dræbte personer i trafikken forårsaget af tung transport er heldigvis 
faldende, og i 2009 udgjorde trafikulykker forårsaget af tung trafik kun 12.2 % af de trafikale 
dødsulykker. Dette er dog stadig et højt tal taget i betragtning af at tung trafik i 2009 kun var 
involveret i 4.6 % af ulykker med personskade, hvilket vil sige dødeligheden for en ulykke 
involverende tung trafik er 3 gange større end andre ulykker.(Transport Ministeriet 2010)
Københavns vision: En ren og sund storby
Samtidige med at strategien for tung trafik sikrer en højnet trafiksikkerhed, vil den også kunne 
bidrage til at nå endnu en af Københavns kommunes målsætninger fra visionen; Miljømetropolen 
København, hvis målsætning er en ren og sund storby.  København har store problemer med at 
kunne betegne sig selv som ren, da netop partikelforureningen er et stort problem i København, 
hvor den er årsag til dødsfald grundet hjertekarsygdomme, luftvejslidelser, blodpropper og kræft. 
Samtidige har København problemer med at overholde EU's grænseværdier (Økologisk råd 2011). 
Økologisk råd 2011 anslår at ca. 500 københavnere hvert år mister livet som følge af trafikkens 
luftforurening, hvilket er et højt tal set i forhold til at der dør 10-15 personer i København hvert år 
ved trafikulykker. Det svarer til at der dør ca. 30 gange så mange personer ved luftforurening som 
ved trafikulykker, hvilket er tankevækkende. Samtidige rammes mange af følgesygdomme så som 
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astma, bronkitis og lignende sygdomme. (Økologisk råd 2011). Tabel 5 nedenfor viser 
helbredspåvirkninger for hele Danmark forårsaget af tunge køretøjer og varebiler.
Table 5: Her ses de helbredseffekter som tunge køretøjers og varebilers partikelforurening medfører  
i Danmark. B-dage er dage med nedsættelse af produktivitet på arbejdsmarkedet grundet sygdom 
forårsaget af partikelforurening (Økologisk råd 2011).
Tunge køretøjer Varebiler
Dødelighed 800 475
Indlæggelser 875 525
Kronisk Bronkitis 800 475
Akut Bronkitis 2800 1650
Astma anfald 30600 22950
B-dage 435000 260000
På trods af at tunge køretøjer og varebiler tilsammen kun udgør  15 % af Københavns bilpark, er de 
årsag til 77 % af trafikkens udslip af fine partikler(PM 2,5), samt 43 % af NOx forureningen. Disse 
tal skyldes blandt andet at disse biler oftest kører på diesel, som forurener en del mere end køretøjer 
der kører på benzin(Økologisk råd 2011). 
EU's grænseværdier overskrides
Netop NOx, og specielt NO2 volder København store problemer. EU har gennem direktiver fremsat 
krav om grænseværdier for de forskellige luftpartikler, herunder PM10 PM 2.5og NO2. Som tabel 6 
nedenfor viser, har Danmark problemer med at kunne overholde EU's grænseværdier for PM10 og 
NO2. For PM10 vedkommende har Danmark ikke kunne leve op til grænseværdien for døgnmiddel 
værdi siden 2005 hvor grænseværdien trådte i kraft, dog kan faktorer som vejsalt og byggeri i 
nærheden have påvirket målingerne. På samme måde har Danmark heller ikke kunne leve op til 
grænseværdien for årsmiddel for NO2 er blevet overskredet siden den blev indført i 2010, og her er 
der ingen udefrakommende faktorer der spiller væsentligt ind.
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Table 6: Målinger af PM10 og NO2 på H.C. Andersens Boulevard i København viser at EU's grænseværdier har været  
overskredet i adskillige gange i de seneste år og stadig overskrides. Røde tal er værdier der overskrider EU's  
grænseværdier. Udformet efter Ellemann et al. 2010, Ellermann et al 2011, dmu.dk. 
År PM10 ug/m3 
(årsmiddel )
PM10 antal dags-
gennemsnit som årligt 
overskrider 50 ug/m3
NO2 Årsmiddel
2005 43 63 54
2006 41 68 53
2007 38 60 52
2008 39 59 55
2009 32 19 50
2010 28 10 56
2011 35 46 54
Grænsevæ
rdi
40 35 40
 Den tidligere regering bestående af Venstre og De Konservative valgte ikke at reagere på de 
overskredne grænseværdier og søgte i stedet for EU om dispensation for NOx. En sådan 
dispensation påkræver dog at man har gjort hvad muligt er for at beggrænse luftforureningen, men 
en gruppe forskellige miljøorganisationer påviste overfor EU at dette ikke var tilfældet og der blev 
givet afslag. I stedet for endte Danmark med at få en åbningsskrivelse fra EU, hvilket svarer til en 
advarsel. Også for NO2 har regeringen søgt dispensation frem til 2015, endnu engang med 
påklagelse fra miljøorganisationer til følge (Økologisk råd 2012). 
Den nye regering har efter at have droppet ideen om en trængselsring nedsat en 
trængselskommission der skal se på hvordan trængsel og luftforurening forårsaget af trafikken kan 
reduceres i Hovedstadsområdet og komme med konkrete løsningsforslag. Kommissionen vil til 
august 2013 komme deres endelige forslag til hvordan de trafikale problemer i København kan 
blive løst (Transportministeriet 2012).
Støjforurening også et problem
Københavns kommunes ønske om at være en ren storby begrænser sig langt fra til kun at omhandle 
luftforurening, da det ikke kun er partikler som trafikken forurener med. Forurening i form af 
trafikstøj er et stort problem, og en ny undersøgelse foretaget af WHO i 2011 fastslår at 
Støjbelastningen øger risikoen for hjertekarsygdomme og forhøjet blodtryk, resulterer i søvnbesvær 
og tinnitus, samt giver problemer med den kognitive indlæring hos børn(WHO 2011)
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Delrapport udformet i forbindelse med statens strategi for vejstøj i 2003 anslår forsigtigt at mellem 
800-2200 årligt indlægges på sygehuset med forhøjet blodtryk eller hjertesygdom grundet vejstøj. 
Gennemsnitligt dør der 350 personer årligt som følge af vejstøj, og dette koster samfundet 553 
millioner kroner årligt, valuta-niveau 2002 (Miljøstyrelsen 2002).
I 2011 blev der foretaget en undersøgelse af 57.053 personer for at undersøge hvorvidt vejstøjs har 
nogen indvirken på slagtilfælde. Slagtilfælde defineres som blodprop(iskæmi ) eller 
hjerneblødning(hæmoragisk ) (News-medical.net). Undersøgelsen viste at der var en vis 
sammenhørighed med at vejstøj kunne resultere i ca. 8 % af alle slagtilfælde, men det er ikke til at 
sige med præcist grundet en masse usikkerheder. Dog var der med tydelighed en sammenhørighed 
mellem vejstøj og slagtilfælde for personer over 64.5 år. Støj kan medføre søvnbesvær, som så igen 
kan medføre hjertekarsygdomme og slagtilfælde. Dette passer fint sammen med at ældre personer 
generelt har en mere skrøbelig søvn, og støjen derfor kan være med til at give søvnproblemer 
(Sørensen et al 2011). På billede 7 nedenfor er vist et eksempel på forskellige støjniveauer.
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Illustration 7: Her ses størrelsesordnen af dB(A) som forskellige ting afgiver. Som det  
ses støjer tung trafik ca. 70-80 dB(A), mens lettere køretøjer larmer knap så meget  
omend dog stadig ca 60-70 dB(A). Kilde Ecowind.dk
 
Effektiv afvikling af tung trafik
En overordnet målsætning der danner grundlag for at opnå de andre målsætninger for Københavns 
kommune, er målsætningen om en effektiv afvikling af den tunge trafik. Kun ved at kunne afvikle 
den tunge trafik på en effektiv måde og føre den ud på de mindst miljøfølsomme veje, vil man 
eksempelvis kunne opnå større trafiksikkerhed. Samtidige er specielt effektiviteten for afviklingen 
af den tunge trafik vigtig, da tunge køretøjer med til at danne trængsel på Københavns vejnet. 
Trængsel defineres ifølge Transportministeriet 2012B på følgende måde:
”Trængsel er udtryk for de gener som trafikanterne påfører hinanden i form af nedsat 
bevægelsesfrihed når de færdes i trafiksystemet” (Trafikministeriet 2012B)
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Specielt i myldretrafikken er tung trafik en stor udfordring, da lastbiler der foretager vareaf- og 
pålæsning til butikker fylder meget på de i forvejen ofte små gader og strøg. Samtidige kan tunge 
køretøjer  være med til at blokere veje for udrykningskøretøjer, hvorfor disse kan være nødsaget til 
at tage alternative ruter og derved risikere at udrykningstiden øges (Wikipedia Traffic Congestion). 
Trængsel medfører flere negative samfundsøkonomiske påvirkninger for nærmiljøet såvel som for 
de billister og passagerer der må bruge unødig lang tid på at transportere sig mellem to punkter. 
Blandt andet er tiden spildt bag rettet i en bil eller i bussen oftest lig med tabt produktivitet i en eller 
anden form, og påvirker derfor den regionale økonomi. Eksempelvis medfører trængsel 29 millioner 
ekstra køretimer hvert år, alene i hovedstadsregionen, hvilket svarer til et samlet tab for samfundet 
på 8,5 milliarder kroner. Det samlede økonomiske tab forårsaget af trængsel indeholder ikke kun tid 
brugt bag rettet, men også den ekstra tid folk benytter på at modvirke en eventuel trængsel på turen, 
så som at tage af sted i god tid og dermed ofte møde for tidligt, køre omveje osv. 
(Transportministeriet 2012).
Den Danske Regering bakker op
Københavns Kommune står ikke alene om at have høje målsætninger for effektiv afvikling af 
trafikken. Den Danske Regering udgav i oktober 2011 deres regeringsgrundlag, hvor i det fremgår 
at regeringer ønsker at arbejde for et moderne samfund med høj mobilitet, hvor det er lettere for den 
enkelte at komme på arbejde, såvel som for virksomhederne at kunne få transporteret sine varer. 
Mobilitet er en hjørnesten i den danske vækst, og det store tidstab i trafikken grundet trængsel skal 
nedbringes (Regeringsgrundlaget 2011).
Samtidige har trængsel en negativ effekt på sundheden da køretøjer i kø forbruger mere brændstof 
pr. kørt kilometer grundet stilleståendehed, hyppig acceleration og opbremsning, samt udleder flere 
partikler grundet slid af bremser og dæk. Specielt tunge diesel køretøjer i lav fart udleder en stor 
mængde NO2. Ved indførelsen af en trængselsring i London i 2002 viste de efterfølgende analyser 
at bilernes gennemsnitshastighed steg, og at dette resulterede i en reduktion af Nox-udslip på 7.9 %, 
samt en reduktion af PM10 på 8.9 % (Carslaw et al 2005).
Strategien kan reducere klimapåvirkninger
Det er målet at alle de forskellige tiltag fra strategien for tung trafik kan være med til at reducere 
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klimapåvirkningerne i København, for også på klimaområdet ønsker København at være et 
forgangsbillede, ikke bare for resten af kommunerne i Danmark, men for hele verden. Målet er at 
København skal være CO2-neutral i år 2025, og dette vil kræve et stort strategisk udviklingsbaseret 
projekt at nå, hvor en masse forskellige initiativer skal igangsættes. Blandt andet skal der udvikles 
nye systemer og teknologier for at kunne foretage egen transport uden CO2-emission inden 2025. 
Strategien for tung transport er et lille skridt i den rigtige retning mod at effektivisere og forbedre 
transportsektoren, der i følge Kbh Kommune 2012 stod for 544 ton udledt CO2 i år 2012, svarende 
til 22 % af Københavns samlede CO2-udledning. Af de 544 ton stod varebiler for 67 % og lastbiler 
for 25 ton, hvilket svarer til  ca. 17 % af den samlede CO2 udledt af transportsektoren, eller 3.7 % 
af Københavns samlede CO2-udledning. Ydermere forventes det at denne procentvise andel vil 
stige over de kommende år da man forventer at udledningen fra andre CO2-udledende sektorer vil 
falde. Samtidige vokser Københavns befolkning og i år 2025 forventes det at der vil være 110.000 
flere københavnere i forhold til 2012, som også vil have behov for personlig transport såvel som 
levering af forbrugsgoder. Disse to ting sammenfattet gør at kommunen står overfor en stor 
udfordring hvis målet om at være CO2-neutral i 2025 skal indfries.
”Med andre ord er transportområdet en stor udfordring, hvis København
skal nå målet om at blive CO2-neutral i 2025. Det kommer til at
kræve nye, store indsatser, der kan skabe mere fleksibel mobilitet,
mindre trængsel, mindre forurening og bedre sundhed samt bidrage
til grøn vækst, så København vinder både klimamæssigt og økonomisk
på at tage ansvar for klimaet.” (KBH Kommune 2012)
Det forventes at de fossile brændstoffer vil blive dyrere i fremtiden og mens at de grønnere 
drivmidler så som el-drevne løsninger, biogas og bioethanol formodentligt vil blive billigere. Netop 
biobrændstoffer egner sig som drivmiddel for tungere køretøjer så som varebiler, lastbiler og busser, 
og ved at investere i disse grønnere former for drivmidler vil Københavns kommune 
fremtidsinvestere sig mod målet om CO2-neutralitet inden for dele af persontransportsektoren. 
Inden for godstransportsektoren er målet blot at reducere brændstofforbruget med 10 % ved at 
skabe en optimering af signal anlæg således trafiksignaler tilpasses trafikken så den kan afvikles 
mere glidende. S
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4. Teorien bag Urban Consolidation Centre
Det er langt fra kun København der har et stort problem med at håndtere den tunge trafik. Alle 
steder hvor der er tætbefolkede byområder og samtidige et stort behov for varelevering er ramt i 
større eller mindre grad. Det er dog langt fra alle steder at der udvises et lige stort engagement for at 
løse problemet med den tunge trafik, hvilket formodentligt skyldes den politiske agenda, mangel på 
økonomiske ressourcer eller andre samfundsproblemer der er af større prioritet.
Rundt omkring i Europa er man, i takt med at kendskabet er steget til de økonomiske-  miljø- og 
sundhedsmæssige konsekvenser den tunge trafik forårsager, begyndt at undersøge hvilke 
muligheder der er for at effektivisere sektoren (Transportministeriet 2010). Indledende 
undersøgelser af UCC blev startet helt tilbage i 70'erne og har været fortsat indtil nu, men indenfor 
de sidste 10 år er interessen steget markant (Browne et al 2007).
Dette er på trods af at et utal af UCC projekter er slået fejl, og der kun er meget få velfungerende 
eksempler. Svaret til hvorfor der stadig forsøges med UCC projekter ligger i det store antal af 
fordele der i princippet er hvis konceptet fungerer (Browne et al 2007).
I nedenstående afsnit vil teorien for UCC blive gennemgået, og der vil blive fremstillet forskellige 
eksempler på hvordan konceptet har været benytte til at begrænse den tunge trafik i byen og 
reducere støj- og luftforureningen.
Definition af et Urban Consolidation Centre
Et urban consolidation centre (UCC) kan være mange forskellige ting og rumme mange forskellige 
elementer, og er derfor defineret på mange forskellige måder i litteraturen. Blandt andet defineres et 
UCC som eksempelvis offentlig distributions central, logistisk center, omlastnings central, 
samarbejdende distributions center og meget andet (Browne et al 2005).
For denne rapports vedkommende kan et UCC bedst beskrives som en logistisk facilitet lokaliseret 
forholdsvist tæt på det geografiske område som det skal servicere, og hvorfra vareleverancer 
modtages, konsolideres og videreleveres til lokaliteter inden for det valgte geografiske område 
(Browne et al 2005).
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Hovedformålet med at have et UCC er at undgå behovet for at halvfulde køretøjer leverer varer til 
bymidter eller andre tætbefolkede områder. Dette undgås ved omlastning og sammenpakning af 
varer til eksempelvis varebiler på en konsoliderings central, således at de opnår fuld lastkapacitet 
inden de leverer varer. Sagt på en anden måde kan et UCC benyttes til at reducere antallet af tunge 
køretøjer i et byområde eller reducere antallet af mindre varebiler  (Browne et al 2005).
Konceptet UCC
På billede 8 nedenfor er konceptet UCC illustreret ved hjælp af et matrix, der deler UCC op i fire 
dele: Egenskaber ved et UCC, operationelle fordele for butikkerne, generel effekt samt økonomiske, 
sociale og miljømæssige påvirkninger.
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For at gøre en forklaring af ovenstående matrix mere overskuelig vil der følgende være en 
forklaring af de enkelte egenskaber ved et UCC, samt de tilhørende operationelle fordele og 
generelle effekter. Sidst vil de  økonomiske, sociale og miljømæssige påvirkninger blive 
gennemgået. 
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Illustration 8:Konceptet bag UCC illustreret i et matrix. UCC er delt op i fire punkter:  
Egenskaber, operationelle fordele, generel effekt samt økonomiske, sociale og  miljømæssige  
fordele (Browne et al 2005).
Egenskaber ved et UCC
UCC består af tre dele der i fællesskab er med til at danne en sammenhæng i konceptet: Lagerplads, 
transportservice og klargøring af varer for butikkerne. Alle tre dele har hver deres egenskab, og 
sammen er de med til at skabe mange forskellige operationelle egenskaber for butikkerne, samt 
medføre nogle generelle effekter.
UCC som lagerplads
Et UCC kan tilbyde butikkerne ekstra lagerplads, således at butikkerne kan nøjes med et mindre 
lager i selve butikken. Dette giver et større butiksareal som kan benyttes til mere rentable formål så 
som fremvisning af demo-varer, plads til et bredere og dybere varesortiment, bedre plads til de 
handlende eller andet (Browne et al 2005). 
Et større butiksareal giver også en større frihed til at designe butikken for at opnå et ønsket image 
eller en bestemt atmosfære. Specielt inde i bymidten kan det være svært at udbygge butikker 
grundet mangel på plads, og derfor er dette en rigtig god løsning. Samtidige er m2-prisen meget dyr 
de fleste steder og der vil dermed være penge at spare ved at få mere reel butiksplads for pengene 
(Browne et al 2005).
UCC som transport service
Eftersom at et UCC overtager den sidste del i chain-of-supply og forestår den sidste del af 
varetransporten til butikken, åbner der sig nogle muligheder for at tilbyde ekstra service. Disse 
services kunne eksempelvis være at tilbyde returtagning af emballage og varer fra butikkerne, 
hvilket kan være med til både at spare butikkerne for noget af den tid det tager at returnere en pakke 
til leverandører, og den ofte noget besværlige affaldssortering. En vigtig pointe her er at man aldrig 
kører tom ud af byen, og derved nedsætter behovet for tung trafik. Eksempelvis betaler en større 
tøjforretning i København, der ønsker at være anonym, omkring 25.000 om måneden for at fjernet 
pap og emballage. Et urban consolidation centre projekt som Center for Trafik, City Logistik 
arbejder på at indføre sammen med et privat firma, anslår at det månedlige abonnement´til en UCC 
ordning vil koste 2000 kr. Dette inklusiv retur-tagning af pap om emballage, men uden andre 
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services. Samtidige er abonnementsprisen et gennemsnit pr. måned og kan variere alt efter antal 
ugentlige leveringer. (CBS 2012A). For et større overblik over de foreslåede UCC abonnementer se 
tabel 7 nedenfor.
Tabel 7:Her ses den anslåede udgift for butikker der ønsker at være en del af city logistik projektet i København.  
Priserne er faste månedlige betalinger baseret på det forventede antal gennemsnitlige vareleveringer. Inkluderet i  
prisen er levering, faste chauffører, og emballage retur. Ekstra services som eksempelvis pre-retail service, ekstra  
lagerplads, returgods, hjemmelevering og posthåndtering er tilkøbsservices.(CBS 2012A).
Abonnement Definition Pakker og/eller  paller Formodet andel i 
city logistik
Gennemsnitlig pris pr. 
måned
A-abonnement +20 leveringer 
ugentligt
Pakker og paller 10,00% kr. 2.000,00
B-abonnement 10-20 leveringer 
ugentligt
Pakker og paller 20,00% kr. 1.500,00
C-abonnement 1-10 leveringer 
ugentligt
33 % modtager ud 
over pakker også 
paller
70,00% kr. 800,00
Samtidige kan UCC også tilbyde at tage varer retur på tilbagevejen. Ligeledes kan UCC, hvis man 
vælger at benytte ekstra lagerplads, give mulighed for at leveret varer hurtigt fra UCC, hvis en vare 
bliver udsolgt.
En stor fordel for butikkerne er at leveringen af varer foretages af samme chauffør hver gang. Det 
giver mulighed for at aftale præcis hvor og hvordan man gerne vil have varerne placeret, og dette 
skaber en effektiv og hurtig varelevering, der frigør tid for butikkens personale andre gøremål, samt 
skaber mindre gener for butikkens kunder. Samtidig giver det en tryghed for butikkens personalet at 
benytte samme chauffør hver dag. 
Brug af UCC til klargøring af varer
Et UCC kan også tilbyde at klargøre varer, således at de er klar til at blive sat på hylder når de 
modtages i butikken. Denne service indbefatter flere forskellige ting så som udpakning af 
emballage, som derefter håndteres af UCC, og efterfølgende klargøring af vare ved eksempelvis 
påsætning af prisskilte og tyverialarmer, ophængning af tøj på bøjler med mere. Disse services kan 
være tidsbesparende for personalet i butikken, der dermed får mere tid til kundepleje og 
vedligeholdelse, rengøring, oplæring med mere.
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Butikkernes egen mening om UCC Konceptet
I forbindelse med en studietur til Nijmegen i Holland i 2012, udførte Copenhagen Business School 
(CBS) interviews med nogle af de deltagende butikker i et UCC-projekt der hedder service. I tabel 8 
nedenfor kan det ses hvilke UCC services de respektive butikker har tilmeldt, samt de fordele 
butikkerne har oplevet ved at være tilmeldt Binnenstadservice (CBS 2012B).  
Tabel 8:I tabellen ses de tilvalgte services og oplevede fordele for fire butikker der er tilmeldt Binnenstadservice i  
Holland (CBS 2012B). 
Butikstype Services Opleve fordele
Børnesko • Leveringer til butikken 3-4 gange om ugen 
• Max én levering pr. dag
• Mulighed for midlertidig brug af lager så 
leveringer passer til butikkens rytmer
• Tomme emballager mm retur
• Samme chauffør hver gang
• Kontrol af leveringer mod ordre og hvis 
kasser er skadede
• Leveringer til butikken 3-4 gange 
om ugen 
• Max én levering pr. dag
• Mulighed for midlertidig brug af 
lager så leveringer passer til 
butikkens rytmer
• Tomme emballager mm retur
• Samme chauffør hver gang
• Kontrol af leveringer mod ordre og 
hvis kasser er skadede
Herre mode • Leveringer samlet fra forskellige 
leverandører til én leverance om dagen
• Tomme emballager retur
• Samme chauffør hver gang
• Bruger ikke Binnenstad lager
• Før mange leveringer fra mange 
brands, nu kommer kun den 
samme chauffør en gang om dagen 
-> mere tid til service af butikkens 
kunder
• Kan lide koncept – fjerner biler fra 
de små gader i byen
• Let og fleksibelt at komme af med 
emballager
Modetøj • Leveringer samlet fra mange leverandører
• Fleksible leveringsvinduer, ringer og aftaler 
hvornår det passer butikken
• Samme chauffør
• Indgangskontrol/registrering
• Op til tre dages lager hos city depot
• Returnering af emballager og returvarer
• Sikkerhed at det er person man 
kender
• Bedre planlægning af butikkens 
ressourcer med færre leveringer på 
passende tidspunkter
• Bruger mindre tid på at modtage 
leveringer
• Udjævning af leveringer
• Lettere og mere bekvemt både mht. 
modtagelse af varer men også i 
mht. returemballager og -produkter
Baby tilbehør • Leveringer samlet fra mange leverandører 
til én levering om dagen 
• Samme chauffør, kører det ind i elevator til 
lager
• Tager emballager retur
• Bruger ikke city depot lagerfaciliteter, 
behøver dem ikke
• En leverance om dagen direkte ind 
i elevatoren -> Renere og mindre 
”crowded” butik, simplificering af 
modtagelsesaktiviteter, mindre tid 
anvendt på dette i butik
• Med i det også fordi det på længere 
sigt fjerner nogle biler fra gaden
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Økonomiske, sociale og miljømæssige påvirkninger
Et UCC vil naturligt have en del påvirkninger på det omkringliggende miljø, både økonomisk såvel 
som socialt, trafik og miljømæssigt. I nedenstående afsnit vil de forskellige påvirkninger  blive 
gennemgået for at skabe et større overblik over hvorvidt et UCC er et godt eller dårlig koncept.
Økonomiske påvirkninger
Der kan potentielt ligge en stor PR-værdi i at være med i et UCC. Butikker kan reklamere med at de 
er med til at spare CO2, skabe et grønnere klima og reducerer den tunge trafik i byen. I Holland har 
man et mærke hængende i vinduet der symbolisere at man er med i sådan en ordning. Et sådant 
mærke indikerer – køb hos mig og støt vores bymiljø (Binnenstadsservice.nl). Yder mere er et 
sådant prædikat med til forbedre en butiks CSR profil betydeligt (Bristol and Bath 2011).
Denne branding kan sammen med de andre tidligere beskrevet faktorer som bredere og dybere 
varesortiment, bedre butiksdesign og kundeservice, hurtigere ekspeditionstid mm være med til at 
skabe et øget salg og dermed skabe en øget profit for butikkerne.
UCC er en forretning, og skal derfor kunne fungere rentabelt. Derfor vil alle de service der tilbydes 
fra et UCC være en omkostning for butikkerne. På nogen områder kan disse tilkøbte services 
potentielt spare butikkerne penge eller øge deres profit, mens det på andre områder vil være en 
ekstra udgift.  
Der er dog langt flere interessenter involveret i et UCC end blot butikkerne. Tabel 9 nedenfor er 
opstillet efter Browne et al 2007, og viser de potentielle Cost-Benefit for alle interessenter ved et 
UCC.
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Tabel 9:Opremser de cost-benefits der er ved et UCC for de forskellige interessenter
Cost Benefit
Leverandør Mister dør til dør levering • Mindre tid brugt til levering i byen, hvilket fører til en 
reducering i driftsomkostninger
• Muligt at bruge tidsbesparelsen til større indtægt
Leverandør for 
UCC
• Sikkerhed
• Tabt kontrol over planlagte 
leveringer og ansvar
• Større risiko for at skade 
varer ved ekstra 
håndteringsled
• Ekstra leverings og 
administrationsgebyr (kan 
evt. videreføres til 
leverandøren som 
ekstragebyr)
• UCC leveringsruter muliggør flere leveringer per dag.
• Mulighed for natlevering
• Hjælper på mangel chauffører ved at modvirke 
WTD (working time directive)
• Større effektivitet ved mindre tid brugt på bykørsel 
• Mindre kørsel i lav hastighed = Forbedret 
brændstofforbrug
Modtagere 
(butikker)
• Ekstra led at undersøge ved 
manglende eller forsinkede 
leveringer 
• Større pålidelighed ved leveringer
• Færre leveringer/mindre tidsspild for personale 
• Mulighed for at aflyse ordrer i flere dele
• Kunder har mulighed for at hente pakker ved UCC
• Mindre lager = mere butikslokale
• Tilkød af services
• Øget handels/gade miljø'
• Kontinuerligt affalds og emballage returnering
Lokale 
myndigheder
• Øget udgift til kontrol af 
fragt
• Potentiel indtægt ved licens
• Mindre: Luft- og støjforurening samt trængsel
• Potentiale for køretøjer med alternativt drivmiddel
UCC operatør • Potentielt større mængde IT 
og papirarbejde der skal 
håndteres
• Tidsbestemte leveringer – 
praktisk udfordring
• Ansvar for at identificere 
skader og fejl ved 
modtagelse
• Profit-skabende forretning
Entreprenør 
(Kun nye 
detail-steder)
• Udgift ved etablering af 
UCC hvis der er betingelser 
for byggetilladelsen
• Indtægtskilde, enten ved udleje eller hvis UCC køres 
af entreprenør
• Mere udlejningsplads som følge af central modtagelse
• UCC gør området mere attraktivt ved mindre 
fragtkørsel 
Trafikale- Sociale og miljømæssige påvirkninger
Ved implementering af et urban consolidation centre opnås der en kontrol og egenstyring med hele 
chain-of-supply systemet der skaber en stor gennemsigtighed, og derved gør det lettere at 
effektivisere og optimere forskellige sektorer. Eksempelvis bestemmelse over leveringsvinduer  fra 
UCC  til butikkerne, der som det ses under afsnit && ”the Bristol & Bath consolidation centre” kan 
være med til at holde den tunge trafik ude af byen i de mest travle perioder af dagen. Ydermere kan 
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ruteoptimering og valg af køretøjs størrelse og drivmiddel bestemmes, og derved kan man ud fra et 
valgt system opnå den mest hensigtsmæssige reducering, det være sig antal kørte kilometer eller 
antallet af tunge køretøjer på vejen (Olaf Moen 2011)(Browne et al 2005) .
De trafikale fordele ved et UCC kan være mange, og potentielt af en betydelig størrelsesorden, alt 
efter hvilken model der benyttes. Eksempelvis viser et projekt med et mikro-konsoliderings center 
fra London, der benyttede elektriske varebiler, at det samlede antal kørte kilometer blev reduceres 
med 20 %, mens et forsøg fra  Bristol, England, der i stor grad benyttede diesel drevne køretøjer at 
det samlede antal kørte kilometer blev reduceret med 78 % (Browne et al. 2011).
Samtidige med at antallet af tunge køretøjer og det samlede antal kørte kilometer kan reduceres, er 
det muligt at opnå en reduktion i støj- og partikelforurening samt CO2-udslip og kødannelse. Hvor 
stor denne reduktion er afhænger af flere faktorer, bland andet valg af køretøj og drivmiddel. Et 
elektrisk køretøj støjer eksempelvis mindre end en dieselbil, og såfremt den oplades af vedvarende 
energi, forurener den heller ikke i større grad. Til gengæld er lasteevnen ikke så stor og der skal 
derfor køres flere kilometer pr. varelevering, hvilket i sidste ende kan være med til at mindske den 
samlede reduktion i kødannelse.
Et UCC der har nat åbent vil kunne modtage om ompakke varer så de er klar til levering om 
morgenen. Har UCC den rigtige beliggenhed vil det ikke have nogen problemer med støjgener til 
naboer. Ligeledes vil det være muligt at kunne levere varer om natten, hvilket er blevet afprøvet 
med en hvis form for succes, ved forskellige støjsvage metoder i England. Ud over fordelen ved at 
butikkerne kan modtage vare døgnet rundt, flyttes en del af den tunge trafik fra dagtimerne med 
større trængsel til de næsten frie vejnet om natten (Transportministeriet 2010). 
I takt med at de tunge køretøjer bliver erstattet af mindre køretøjer og det samlede antal kilometer 
kørt med tunge køretøjer reduceres, mindskes risikoen for trafikulykker hvor tunge køretøjer er 
implicerede. Samtidige er det værd at bemærke at mange mennesker føler sig udtrykke ved de store 
køretøjer i bybilledet, der ofte kan virke intimiderende (Transportministeriet 2010). 
UCC ingen simpel løsning
UCC er langt fra nogen simpel løsning, og det er langt fra givet at et sådant projekt vil være en 
succes. Rundt omkring i Europa har der siden starten af 1970'erne været i igangsat  hundrede af 
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forsøg, men mange er strandet allerede i undersøgelsesfasen, og kun få har nået længere end 
pilotfasen og er blevet direkte operationelle konsoliderings centraler. Endnu færre har klare sig 
gennem de første år uden en lukning. Et eksempel på dette kommer fra Tyskland hvor estimerede 
200 UCC projekter har været igangsat, og heraf var kun 15 stadig eksisterende i slutningen af 2002, 
og i 2005 blev det påstået at alle projekter nu var nedlagt, dette er der dog uenighed om. På tabel 10 
nedenfor har Browne et al 2005 indsamlet data fra 67 forsøg med konsoliderings ordninger rundt 
omkring i verden, og opstillet et skema der illustrerer hvor langt de forskellige projekter nåede  før 
de blev afsluttet (Browne et al 2005) 
Tabel 10:Viser et antal af UCC forsøg som Browne et al 2005 har gennemgået, og hvor langt i processen mod at blive  
operationelle de nåede før de blev afsluttet.
Total antal UCC Forskning/ vurdering af 
gennemførlighed
Pilot forsøg Operationelle UCC
67 26 13 28
Som tabel 1 og de anslåede facts fra Tyskland illustrerer, er det på trods af hvor praktisk, let og 
simpelt det at implementerer et UCC lyder, langt fra noget let opgave at løse. Samtidige er det dog 
også værd at bemærke at disse tal stammer tilbage fra før 2005, og som det senere vil blive 
argumenteret af Moen 2011 er det først inden for de sidste 5 års tid at succesraten er begyndt at 
stige, i takt med eksplosionen i IT-udvikling og de deraf bedre data-systemer er blevet udviklet. 
Som det også vil blive gennemgået i afsnittet ”Eksempler på velfungerende UCC i Europa i dette 
kapitel  findes der nu velfungerende projekter i Europa.
Hvorfor er så mange UCC slået fejl?
Grundet den lave succesrate for UCC har Browne et al 2005 set nærmere på de omstændigheder 
hvormed et UCC projekt mislykkedes, og er kommet frem til nogle forudsætninger for hvad der 
skal til for at få succes med et UCC. 
Der har manglet en dybere forståelse for de mål der skulle opnås, eksempelvis mangelfulde analyser 
af trafik-flow til og fra et UCC før og efter, kombineret med de detail services der  skulle til for at 
kunne styrke projektet, tiltrække butikker og dermed gøre det  økonomisk bæredygtigt.  Samtidige 
har der manglet nogle opsatte kriterier for hvornår UCC var en succes. Ofte har det virket som om 
UCC projekter har været baseret mere på intuition end på facts. Den generelle konsensus for et 
økonomisk succesfuldt UCC har været at på den lange bane skal det være rentabelt uden at modtage 
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tilskud,men når tilskuddene er faldet væk er projektet sluttet (Browne et al 2005).
Grunden til at så mange UCC er endt som fejlslagne projekter er at de er startet op med  
støttepenge, og når der ikke har været flere støttepengene er projektet gået i vasken. De har  
manglet en business case, der skal være en business case for at det kan fungere. (Citat: Tanja 
Ballhorn Provstgaard) 
Evaluering af et UCC
Eftersom der er udført et hav af forskellige forsøg med UCC er det svært at have en specifik model 
til at evaluere hvorvidt et UCC har været en succes. Browne et al 2007 har som tidligere nævnt 
gennemgået 67 forskellige forsøg, og de har identificeret ti forskellige indikatorer der er benyttet 
enkeltvis eller i kombination til at evaluere UCC projekter med. Disse ti indikatorer er ændringer i 
antal af:
• Kørte ture 
• Kørte km
• køretøjer benyttet
• Kørselstid
• Varer leveret pr. stop
• Fyldnings % af lastrum
• Parkeringstid og frekvens
• Brændstof benyttet
• Partikel og CO2-emission
• Operationelle omkostninger.  
Udslagsgivende for samtlige ti indikatorer er at de skal have været målt inden et UCC projekt er 
blevet sat i gang for at kunne bedømme en eventuel ændring. I sig selv er disse indikatorer kun nok 
til at kunne vurdere et UCC ud fra et eller flere bestemte succes kriterier. Hvis det skal være muligt 
at lave en mere dybdegående evaluering af et UCC skal der både benyttet bredere indikatorer såvel 
som de mere specifikke. Browne et al 2007 har opstillet en tabel med brede og specifikke 
indikatorer inddelt i fire emner. Tabel 11 nedenfor er fra Browne et al 2007 og tegnet i en forsimplet 
version.
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Tabel 11:Her ses et udpluk af de brede og specifikke indikatorer Browne et al 2007 foreslår der benyttes til at evaluere  
et UCC.
Brede indikatorer
Ændringer i logistik og chain-of-supply • Potentiale for bedre udnyttelse af lagerlokaler
• Større salgspotentiale ved fjernlager og værdiskabende 
ekstra-services ved UCC
• Større punktlighed ved vareleveringer
•  Større spålidelighed for lagerstatus
Trafikale, Sociale og Miljømæssige ændringer • Brug af brændstof inde i byen før/efter UCC
• Brug af brændstof udenfor byen før/efter UCC
• Partikel og CO2-emission i byen før/efter UCC
• Partikel og CO2-emission udenfor byen før/efter UCC
• UCC køretøjers andel af trængsel inde i byen
• UCC køretøjers andel af trængsel udenfor byen
Specifikke indikatorer
Ændringer i køretøjers aktivitet • Km kørt inde i byen før/efter UCC
• Km kørt inde udenfor byen før/efter UCC
• Leveringsture inde i byen før/efter UCC
• Leveringsture udenfor byen før/efter UCC
• Lastnings % og vægt af køretøjer der leverer fra UCC
• Lastnings % og vægt af køretøjer der leverer til UCC
Ændringer i på- og aflæsnings aktivitet • Brug af plads til varelevering i byen før/efter UCC
• Tid brugt på varelevering i byen før/efter UCC
Der er mange måder hvorpå disse brede og specifikke indikatorer kan benyttes til at evaluere et 
UCC alt efter hvilken opbygning man har valgt. Browne et al 2007 har udvalgt en model fra 
litteraturen og tilpasset den til et mere generelt UCC koncept, således at forskellige indikatorer kan 
benyttes til at evaluere  påvirkningen af et UCC på trafik, interessenter og miljø.
Modellen er opstillet med to eksempler på hvordan et kan UCC benytte konsolidering og de 
medfølgende påvirkninger. Det første eksempel ses på billede 9 nedenfor og viser evalueringen af 
køretøjer med dårlig udnyttelse af lastrummet der konsolideret til fuld udnyttelse af lastrummet.
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Det andet eksampel kan ses på billede 10 nedenfor, og viser hvordan køretøjer med fuldt udnyttet 
lastrum konsolideres til mindre køretøjer med fuldt udnyttet lastrum.
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Illustration 9:Et eksempel på evaluering af et UCC der konsoliderer køretøjer der førhen ikke var fuldt lastet  
og som nu bliver fuldt lastet gennem et UCC (Browne et al 2007).
Vurderet ud fra de to eksempler er det en fordel at konsolidere halvfulde lastrum frem for at 
konsolidere fra store til små køretøjer. Det er dog samtidig vigtigt ikke blot at se på det samlede 
antal fordele, men også på størrelsen af disse, inden en sammenligning laves, da der kan være stor 
forskel alt efter hvor og hvordan et UCC projekt udføres. Browne et al 2007 noterer samtidig at 
denne model til evaluering skal forbedres yderligere. 
UCC som business case
Som tidligere skrevet er en af forudsætningerne for at kunne lave et rentabelt UCC en klar 
målsætning for hvilke parametre der ønskes opnået samt en business model. I dette afsnit vil der 
være en teoretisk gennemgang af forretningskonceptet UCC. 
Hvordan skal en virksomhed som UCC bygges op? 
For at forstå og evaluere et firmas aktiviteter og danne sig et overblik over den interaktion der 
foregår med andre aktører,  kan der benyttes en metode kaldet Value Chain. Metoden deler en 
virksomhed op i strategisk vigtige aktiviteter, med det formål at skabe en forståelse af de forskellige 
40
Illustration 10:Eksempel på en evaluering af de påvirkninger et UCC har hvis det konsoliderer store køretøjer med  
fuldt udnyttet lastrum til mindrer køretøjer med fuldt udnyttet lastrum (Browne et al 2007).
økonomiske udgifter og potentialer (Porter 1985). På billede 11 nedenfor er opstillet en forsimplet 
model af en Value Chain for et firma, der modtager varer fra forskellige producenter, og sælger dem 
videre til butikker via leverandører.
Der findes fem forskellige overordnede aktiviteter, kaldet value activities, der er forbundet med 
konkurrence i industrien. 
• Indgående Logistik
• Virksomheder
• Udgående Logistik
• Marketing og Salg
• Service
Disse består hver af et antal mere specifikke under-aktiviteter alt efter hvilken industri et firma 
befinder sig i. På billede 12 nedenfor er en value chain model for forholdet mellem butik og 
leverandør stillet op, med hver deres tilhørende value aktiviteter (Porter 1985). 
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Illustration 11:Viser et eksempel på en Value Chain for et firma. Firmaet får leveret varer fra forskellige  
producenter, som det sender ud til de købende butikker via leverandører (Porter 1985).
Illustration 12:Her ses model der præsenterer value activities for leverandør og butik. 
UCC som en bæredygtig og konkurrencedygtig virksomhed 
Når et UCC skal implementeres vil det som tidligere beskrevet danne et ekstra led i chain-of-supply. 
Ved at danne dette ekstra led vil der blive skabt en ekstra udgift som ikke kan undgå at gøre chain-
of-supply dyrere. Derfor opstår der nu den problematik, hvordan skal de involverede firmaer skabe 
profit.
I en value chain model for leverandør og butik som vist på billede 13, vil et UCC blive placeret 
midt i mellem. Nedenfor er denne model skitseret med et UCC indlagt mellem leverandør og butik.
Som det ses snupper UCC dels noget arbejde fra leverandører og noget fra butikkerne og ligger det 
ind i det ekstra led i Chain-of-supply. Derfor handler det for leverandør og butik om om henholdsvis 
at reducere omkostninger og skabe øget værdi. 
For leverandøres side reduceres omkostningerne automatisk ved at lade UCC aftage varelevering i 
centrum af byen. Den er både dyr på grund af den ekstra kørselstid trængslen i centrum skaber , 
samt grundet det fakta at køretøjet ikke altid er fuldt læsset. 
UCC vil ikke kunne skabe profit alene ved de indtægter der kommer fra leverandøren, og skal 
derfor skabe en øget værdi. Dette sker ved at sælge ekstra services som lagerplads, retur tagning af 
emballage mm. som er beskrevet under afsnittet Egenskaber ved et UCC
For butikkens vedkommende må det ekstra led ikke resultere i dyrere varer, da disse i den her 
sammenhæng, ud over forretning, også skal anses som kunder. Derfor tilfalder de ekstra udgifter 
UCC. For butikkens vedkommende kan der være et mulighed for at skabe en øget værdi, i form af 
at kunne brande sin butik som medlem af city logistik ordning. Samtidig får butikken mulighed for 
på andre områder at styrke sin forretning ved tilkøb af forskellige services (Porter 1985).
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Illustration 13:Viser hvordan det påvirker chain-of-supply når UCC 
implementeres som et ekstra led. Den grønne og røde farve indikerer at  
UCC tager arbejde fra henholdsvis leverandør og butik, og dermed skaber  
en øget værdi, der giver grundlag for en rentabel forretning.
Hvilke investeringer vil en UCC virksomhed skulle foretage
I forbindelse med etableringen af et UCC vil der samtidige være en del udgifter forbundet med 
opbygning af en UCC terminal og efterfølgende driftsudgifter. På billede 14 nedenfor er vist et 
eksempel på hvordan nogle af  driftsudgifterne til et UCC kunne se ud. Der er naturligvis mange 
andre driftsudgifter forbundet med et UCC, men det viste omkostningsskema skal blot tjene som et 
eksempel for at give læseren en større forståelse af virksomheden (CBS 2012a). 
Rammebetingelser
Som det fremgår er ideen ved UCC at reducere antallet af tunge køretøjer i byen, og dermed 
reducere trængsel, forbedre miljøet, og sænke antallet af trafikulykker. Det er dog en randbetingelse 
for denne business case at der er trængsel nok i byen til at et UCC kan overtage leveringer i en 
størrelsesorden der skaber grundlag for en rentabel forretning. Uden trængsel vil transporten ikke 
kunne overtages fra leverandøren til en høj nok pris til at UCC vil kunne levere varer til butikkerne 
uden merpris. Butikkerne vil ikke være interesseret i at skifte til et UCC for at betale mere for en 
service de allerede får billigere. 
UCC som en offentlig støttet virksomhed 
Med udgangspunkt i Porter 1985 og hans model for value-chain er der også opstilles en business 
case for en offentlig støttet virksomhed der driver UCC. Forskellen er at den i stedet for direkte 
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Illustration 14:Billedet viser de anslåede driftsomkostningerne for en UCC terminal i  
Brøndby (CBS 2012a).
økonomi er evalueret ud fra politiske interesser. Dermed søger den ikke at se på mulighederne for at 
lave en virksomhed der kan køre et UCC, men at se på hvad der politisk kan gøres for at mindske 
trængsel og forurening i byen ved at lave UCC, og de bagved liggende politiske interesser. På 
billede 15 nedenfor er opstillet en value chain model, hvor det ses at kommunen, i stedet for UCC, 
går ind og bliver et ekstra led. 
Politiske interesser:
De politiske interesser udspringer fra problemstillingen: 
”Hvad nu hvis et UCC ikke kan løbe rundt i starten, hvad er så interessen og/eller mulighederne for  
at kommunen  kan gå ind og støtte, eller skaffe anden offentlig støtte? 
Det interessante i den sammenhæng er hvad den politiske interesse bag en offentlig støtte til et 
sådan projekt kan være? Eller hvad kunne interessen være for at kommunen egenhændigt kørte et 
UCC.
CO2-reduktion
En reduktion af CO2-udledning vil have en stor politisk interesse i Borgerrepræsentationen, da de i 
forbindelse med Københavns Klimaplan har forpligtet sig til at København skal være CO2-neutral i 
2025 (Kbh kommune 1012) .
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Illustration 15:Value chain model for en offentlig støttet virksomhed.  
Kommunen bliver et ekstra led i chain-of-supply.
Reducering af tung trafik
Samtidige har borgerrepræsentationen vedtaget at der skal udarbejdes et forslag til en strategi for 
tung trafik i København. Dette forslag til strategi for tung trafik som blev udgivet i 2009, er stadig i 
høring og er derfor endnu ikke endelig vedtaget. I dette forslag til strategi for tung trafik fremgår det 
at København ønsker at gå forest og stille skrappe krav til den transport som kommunen selv 
forestår og indkøber, og derved være et forbillede for andre kommuner. Dette med henblik på at 
reducere at reducere antallet af tunge køretøjer i bymidten og øge trafiksikkerheden (Center for 
trafik 2009).
Politiske interesse fra stakeholders 
De interesser stakeholders har i den her sag er indirekte politiske da det er borgerne der er med til at 
vælge politikkerne. Samtidige har borgerne også en indflydelse i forhold til det engagement de 
vælger at ligge i et UCC. Der skal mange butikker med i et UCC for at der for alvor kan mærkes.
Butikkerne
Den politiske interesse fra butikkernes side vil ligge i den formodning at et UCC vil skabe mere 
plads til de handlende på fortover og gågader, og dermed kunne være med til at øge handlen. Dette 
vil formodentligt også kunne være med til at øge turismen.
I forbindelse med et tidligere projekt om trafikken på Nørrebro,blev Fadhil Mahdi, en butiksejer på 
Jagtvejen interviewet omkring hans ønsker for Jagtvejens fremtid: 
 If I could change this, I would close the street to car traffic, and make it a walking street. I  
wish it could be lively, with cafes and shops on both sides. This would make it very  
attractive for tourists. Even the city could make money from this!” (Cornet et al 2012).
Bilister
For bilister ligger den politiske interesse i et UCC ved den reducere mængde trængsel der kan 
opnås. 
45
Borgere
Hvor det for bilisternes synspunkt er mindre trængsel som danner en politisk interesse i et UCC, er 
det for byens borgere den reducerede mængde trafik der er vigtig. Dermed har de begge et politisk 
mål for at få løst et fælles problem, selvom det opfattes på to forskellige måder.
Borgere har også have en politisk interesse i at få reduceret antallet af tunge køretøjer i byen, da 
tunge køretøjer, som tidligere beskrevet, kan virke intimiderende og forurener.
Politiske rammebetingelser
Lige som det galdt for modellen for den rene business case, vil der for en model for en offentlig 
virksomhed også være nogle rammebetingelser der gør sig gældende. I dette tilfælde er det offentlig 
politik på flere områder, der udgør betingelserne for om det politisk vil være værd at overveje en 
indblanding.
CO2, støj- og luftforurening, trængsel og trafikulykker
I afsnittet om tung trafik i København blev flere forskellige politiske situationer og mål indenfor 
Københavns Kommune undersøgt, og de fleste af dem vil i større eller mindre grad gøre sig 
gældende som rammebetingelser for et offentligt støttet UCC.
Kommunalfuldmagten
Kommunalfuldmagten danner en ydre randbetingelse for Københavns Kommune. Ifølge eget 
udsagn kan eller må de ikke lave nogen tiltag som favoriserer nogen virksomheder frem for andre.
Eksempler på fungerende UCC i Europa
Selvom der har været utallige fejlslagne forsøg med UCC viser de seneste års forsøg at der er ved at 
være et indarbejdet koncept der synes at fungere. I England er der et UCC projekt der har kørt siden 
2004, og som havde første år uden tilskud i i 2013, men der i Holland findes et velfungerende UCC 
koncept der har kørt uden tilskud siden 2009, og nu har bredt sig til ti Hollandske byer. I Sverige 
har man gennem en lang årrække arbejdet på at få UCC til at fungere indenfor det offentlige, og 
selvom der på nuværende tidspunkt ikke findes noget eksempel på et længerevarende succesfuldt 
projekt uden tilskud, tyder det på det snart vil lykkes. Nedenfor vil de to eksempler på fungerende 
UCC i Europa blive præsenteret sammen med det Svenske offentlige UCC.
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The Bristol & Bath Consolidation Centre
I Bristol, England, har man siden 2004 været i gang med et forsøg kaldet Bristol&Bath 
Consolidation centre (B&B), omhandlende en city gods terminal hvis formål har været at nedsætte 
trængslen i Brighton og reducere forureningen fra tunge køretøjer. Forsøget er et samarbejde 
mellem Bristol kommune og DHL Excel, og har bland andet indbefattet tre elektriske varebiler se 
billede 11. Terminalen er placeret 25 minutters kørsel udenfor selve Brighton i et industriområde, og 
fungerer som et konsoliderings center hvorfra alle varer modtages fra hovedleverandører og 
videresendes til butikker i det centrale handelsområde Broadsmead, der indbefatter 325 butikker. 
For at undgå at skabe trængsel og anden påvirkning på de handlende, har man valgt at skabe to 
leveringsvinduer der som udgangspunkt ligge udenfor de handlendes normale indkøbsperiode. Det 
ene leveringsvindue er mellem klokken 5 og 8 om morgenen, og det andet er mellem klokken 18 og 
20 om aftenen, og det er kun i disse tidsrum hvor B&B har mulighed for at bringe varer ind til 
butikkerne. I år 2009 havde 55 butikker valgt at tilmelde sig ordningen, og forsøget med B&B 
havde resulteret i en reduktion i kørte kilometer på hele 78 % for de deltagende butikker. 
Indledningsvis var deltagelse i forsøget gratis da kommunen stod for det finansielle, men fra januar 
2012 frafaldt  tilskuddet, og projektet skulle nu køre rentabelt ved hjælp af salg af services. 
(Transportministeriet 2010)(Civitas 2012). Forsøgsordningen har fået stor politisk opmærksomhed, 
på billede 16 nedenfor ses Gilas Chester fra det engelske parlament på virksomhedsbesøg. Siden 
starten er projektet nu blevet sammensluttet med byen Bath som har 8 deltagende butikker (Cisvita 
2012). Billede 17 nedenfor viser en EL-drevet lastbil fra B&B.
47
Illustration 16: Bristol & bath consolidation centre har  
fået stor politisk opmærksomhed i England. Her ses Giles  
Chicester fra det engelske parlament på besøg.
Illustration 17: I forbindelse med forsøget har DHL 
benyttet lejligheden til at teste elektrisk fragt køretøjer
Binnendstadservice
I Nijmegen, Holland, startede man i 2008 et UCC projekt op med det formål at  reducere antallet af 
varetransporter ind til den indre bydel. Projektet blev startet op af firmaet binnendstadservice.nl, 
deraf navnet Binnenstadservice (BSS), og modsat terminalprojektet i Bristol blev der kun ydet 
offentligt tilskud i lidt over et år, hvorefter hvorefter det skulle være rentabelt. Projektet skiller sig 
ud ved at være et projekt der er startet buttom-up og derved er et mere efterspørgsels orienteret 
projekt, med de mindre butikker i fokus. Disse butikker modtager dagligt adskillige vareleveringer 
fra forskellige firmaer, modsat store supermarkeder, der oftest får samtlige varer leveret af en 
konsolideret lastbil (Transportministeriet 2011).  På billede 18 og 19 nedenfor er vist to forskellige 
køretøjer BSS benytter til varelevering.
Binnendstadservices konsoliderings center er placeret 1.5 kilometer udenfor byen, og her modtages, 
som i Bristol, vareleveringerne fra de forskellige fragtfirmaer, som derefter ompakkes til varebiler 
der kører på naturgas og videredistribueres til butikkerne. Butikkerne betaler kun for leveringen af 
varerne til Consolidation centret, og får så leveringen derfra til butikkerne gratis. Dette kan lade sig 
gøre fordi fragtfirmaernes tur inde i selve byen er langsommelig grundet tæt trafik samt stop ved 
varelevering, og derfor dyr i brændstof og lønomkostninger. Derfor betaler fragtfirmaerne 
Binnedstadservice et kompensationsbeløb for sparet besvær, hvilket bland andet er med til at gøre 
det til en rentabel forretning. Samtidige udnytter Binnedstadservice det store potentiale et 
konsoliderings center medfører, til at sælge en række ekstra service til de deltagende butikker som 
eksempelvis lagerplads og retur tagning af emballage (Transportministeriet 2011).
Binnedstadservice konceptet er vokset siden starten og har nu bredt sig til 11 byer i Holland blandt 
andre Amsterdam, Rotterdam og Arnhem. Ydermere blev der d. 24-25 oktober 2012  afholdt en 
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Illustration 19:  Binnenstadservices gasdrevne varebil som benyttes  
til levering i byen.Illustration 18: Her ses en af binnenstadservice  
elektriske leveringskøretøjer. 
konference i Hasselt, hvor det besluttedes at City Depot Belgien, Danmark og City logistic service 
Holland vil gå sammen og danne et netværk kaldet Service2City, der skal bruges til at lave bedre 
aftaler med leverandører og logistik udbydere der opererer på tværs af landegrænser, samt skabe et 
fælles IT-netværk der kan bruges til videndeling (Binnenstadservice.nl).
Offentlig UCC i Sverige
I Sverige har man siden starten af 2000-tallet arbejdet på at indføre et koncept i kommunerne der 
hedder samordnad varudistribution (SV), og som omhandler en effektivisering den kommunale 
varebestilling og levering. I og med at dette koncept er skræddersyet til en lave UCC i kommunalt 
regi, vil SV i følgende afsnit blive gennemgået mere detaljeret med henblik på at se hvorvidt dette 
eventuelt kunne være et UCC koncept der vil egne sig til Københavns Kommune (Moen 2011)..
Definition af Samordnet Varudistribution
SV er det Svenske svar på et UCC  indenfor det offentliges system. Konceptet indeholder et 
konsoliderings center et stykke udenfor byer hvor det offentliges varer modtages og derefter 
distribueres videre til de forskellige institutioner. Forskellen i konceptet mellem et normalt UCC og 
SV er derfor ikke betydeligt stor, men SV skiller sig dog markant ud ved at være et system med 
fokus på kommunen som transportkøber, samt værende et system der også kan dække de svenske 
kommuners store behov for levnedsmiddelindkøb til institutioner (Moen 2011).
Samordnad varudistribution ikke et nyt koncept
I Sverige er SV ikke noget nyt koncept, da man siden starten af 1980 har forsøgt sig med studier, 
mindre forsøg og projekter indenfor området. Siden slutningen af år 2000, hvor de klimamæssige 
konsekvenser af den stigende CO2 koncentration i atmosfæren kom på dagsordnen, har konceptet 
fået større og større opmærksomhed. Dette skyldes ikke alene de negative miljømæssige 
påvirkninger som den tunge trafik skaber, men også de trafikale problemer, i form af trængsel i 
byerne som den tunge trafik medfører. Udviklingen indenfor IT er sidenhen eksploderet og hvor 
man i starten af 2002 stort set ikke handlede på nettet, er der nu udviklet adskillige systemer til 
formålet. Samtidige har forsøg påvist at besparelses potentialet i antal kørte kilometer kan være på 
helt op mod 70 – 80 %, hvilket gør SV til et koncept der har potentiale til at vokse yderligere de 
kommende år, muligvis også udenfor Sverige. I starten af 2010 var der ti SV projekter i gang i de 
Svenske kommuner og 40-50 kommuner var i gang med at undersøge muligheden for at 
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implementere konceptet (Moen 2011).
Fri leverance skaber mere tung transport 
Den offentlige sektor i Sverige indkøber årligt for store beløb af inventar, forbrugsmateriale og ikke 
mindst levnedsmiddel. Disse indkøb foretages direkte fra forskellige kommunale institutioner til 
leverandøren ved hjælp af telefon, fax eller edb. En sådan traditionel varedistribution direkte fra 
bestiller til leverandøren kaldes for ”fri leverance”, og har, når den foretages i stort kommunalt 
omfang, en stor andel i mængden af den tunge transport på vejen. Billede 20 nedenfor viser hvordan 
vareleveringen foregår ved bestilling af varer med fri leverance (Moen 2011).
Denne fri leverance er meget uorganiseret, og der foreligger derfor en stor mulighed for at 
kommunen selv kan reducere den tunge transport, og netop derfor er SV kommet i fokus i Sverige. 
Billede 21 nedenfor viser hvordan konceptet for samordnad varudistribution fungerer (Moen 2011).
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Illustration 20:Som det ses bestiller de forskellige modtagere i kommunen på kryds og tværs fra  
leverandørerne. (Moen 2011) 
De fire centrale punkter i Samordnad Varudistribution
Konceptet SV indeholder fire kerneområder der hver i sær er med til at skabe et bæredygtigt 
koncept. Vigtigheden for at Samordnad Varudistribution fungerer er lige stor for alle fire områder, 
omend visse områder kan være langt sværere og mere tidskrævende at effektivisere (Moen 2011).
• Eksterne leverandører med regulerede indkøbskrav
• Varebestillinger foretaget med E-handel 
• Omfordeling af varer ved konsoliderings central 
• Ruteoptimering med faste leveringsruter og faste leveringstidspunkter. 
Forhandling af Rammeaftaler
For at kommunen kan overtage kontrollen med leveringen af varer fra et konsoliderings center vil 
det være nødvendigt at genforhandle rammeaftaler med alle leverandører. En sådan genforhandling 
af rammeaftaler er ifølge Moen 2011 essentiel for at kunne gennemføre SV af to grunde: 
1. Fragtprisen skal genforhandles da varer nu leveres til en lokation udenfor bymidten
2. Rammeaftaler er oftest struktureret således at en leveringspris er implicit i stk. prisen på en 
vare.  
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Illustration 21:Ved at opsamle alle bestillinger fra de forskellige modtagere i et SV, og videre distribuere  
varerne herfra, opnås en stor effektivisering af transporten. (Moen 2011)
For punkt 1 gælder det at den pris kommunen før betalte for levering af varer ind til bymidten skal 
reguleres, således den fremover nu passer til en levering til et konsoliderings center udenfor byen. 
Denne økonomiske gevinst er nødvendig for at kommunen på sigt kan køre et rentabelt SV (Moen 
2011).
I punkt 2 omhandler genforhandlinger af rammeaftaler at leveringsprisen trækkes ud af vareprisen. 
Som det ofte er gældende er leveringsprisen på varen indregnet i vareprisen, hvorfor det på ingen 
måde kan betale sig at effektivisere varebestillingen med det formål at spare penge, så længe 
fragtprisen stadig er inkluderet. Er der eksempelvis købt en printer kan leveringen af ny printertoner 
være implicit i prisen, Eventuelt registrerer printeren selv et lavt niveau i printertoner og bestiller 
automatisk ny levering online, og på den måde bidrager printeren til fri leverance (Moen 2011)..
Vigtigheden af at få genforhandlet samtlige rammeaftaler illustreres fint med implementeringen af 
SV i Växjö kommune i Sverige, der begyndte i 2011. Her forventes det at priserne på varer falder 
med mellem 8 % og 12 % når alle rammeaftaler er forventeligt genforhandlet i 2014. Denne 
besparelse på mellem 8 % og 12 % er enormt vigtig, da den skal finansiere den øgede pris på 
transport der automatisk opstår når kommunen skal drive et SV med dertil hørende 
meromkostninger i form af lønninger til chauffører og terminalpersonale, leje af køretøjer samt 
administrative omkostninger ved indførelse af et E-handels -og logistiksystem (Moen 2011). 
E-Handelssystem en forudsætning
Det er en forudsætning for at tage kontrol over transporten at der implementeres et e-handelssystem 
der kan koordinere bestillinger og betalinger samt styre leveringstidspunkter. Med et e-
handelssystem får kommunen overblik og kontrol over eksempelvis indkøbsstatistik og hvilke 
områder der mangler rammeaftaler. En gennemsnitlig kommune kan årligt spare beløb i en 
størrelsesorden af millioner af kroner ved at benytte e-handel. Denne besparelse opnås både ved, 
gennem e-handel, at være i stand til at købe varen til den rette pris ved den rigtige leverandør, samt 
skabe en mere effektiv håndteringen og kontrol med leverandør leddet (Moen 2011)..   
Ved at skabe e-handel får kommunen også mulighed for at få langt bedre kontrol over vareindkøb 
samt indblik i hvilke af produktområderne der mangler en rammeaftale. En rammeaftale er en aftale 
mellem kommune og leverandør der er bindende for indkøb af varer og tjenester. En rammeaftale 
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giver en masse fordele, blandt andet i form af sikkerhed for levering af varer under aftalte forhold, 
samt eventuelle ekstra tjenester der måtte være indbefattet i aftalen. Ved at forhandle rammeaftaler 
for alle varer, og genforhandle allerede gældende rammeaftaler, kan man trække prisen for 
transporten af varen ud af varens pris, og dermed opnå en reducering af prisen på mellem 8 – 12 %. 
Denne besparelse af varens pris kan så benytte stil at betale omkostningerne ved 
distributionscentralen. Derfor er kommunens økonomiske gevinst stort set lig nul, mens der til 
gengæld er en del mandetimer at hente i form at sparet personaletid der benyttes på varemodtagelse. 
Disse mandetimer kan være svære at udregne som nogen egentlig økonomisk gevinst, da disse vil 
være fordelt ud på flere forskellige modtagerenheder med varierende belastning, men kan derimod 
ses som en forventet højnet kvalitet og servicegrad på arbejdspladsen da der nu er frigivet mere tid 
til andre formål (Moen 2011).
Større gennemsigtighed muliggør effektivisering
En større gennemsigtighed vil give mulighed for at forbedre fyldningsgraden af lastrum i varebiler. 
Hvor det tidligere er beskrevet at levnedsmiddeltransporten for detailhandlen allerede er fuldt 
effektiviseret, viste undersøgelse fra Uppsala kommune i 1999 at fyldningsgraden i lastrummene 
kun var på 35 % når leveringen af levnedsmidler var til kommunen. Her vil et SV kunne modtage 
om ompakke levnedsmiddel således at der opnås en sikkerhed for høj fyldningsgrad i lastrummene 
(Moen 2011)..
Samtidig vil en kontrol med transporten give kommunen mulighed for at lave en ruteoptimering. En 
elektronisk ruteoptimering vil kunne beregne den mest effektive rute efter forskellige parametre 
som eksempelvis behov for godsvolumen og antal køretøjer, antallet af leveringsadresser, tilladt 
kørselshastighed, andre trafik restriktioner og stoppetider. Denne effektivisering af 
ruteplanlægningen giver mulighed for at hente en del besparelser hjem i form af ret mindre behov 
for køretøjer, reduceret antal kørte kilometer, færre stop, større fyldningsgrad i varebilerne samt 
mindre brugt chauffør tid pr. godsenhed. Færre stop er eksempelvis ensbetydende med færre brugte 
mandetimer på varemodtagelse. Samtidige giver en sådan ruteplanlægning mulighed for at lægge 
leveringstidspunkter ved skoler og institutioner før eller efter børnene er mødt, hvilket skaber en 
øget sikkerhed og giver mere tryghed både for børn og forældre (Moen 2011)..
I og med at kommunen overtager hele området fra modtagelsen af varerne og fremefter, skabes der 
en gennemsigtighed med hele chain-of-supply. Dette giver et stort råderum for kommunen der kan 
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effektivisere transportplanlægningen og dermed reducere transportomkostningerne samt øge 
servicegraden ved leveringer. En øget servicegrad ved leveringer ses blandt andet ved faste 
leveringstider som giver personalet mulighed for bedre planlægning af varemodtagelse (Moen 
2011).
Erfaringer fra Sverige med Implementering af kommunalt City Logistik 
Erfaringer fra Sverige viser at det tager cirka tre år fra de indledende undersøgelse i kommunen 
starter til man er klar til at starte samordnad varudistribution op. Indenfor denne tidsramme vil der 
skulle foretages en masse data indsamling samt implementeres en stor mængde ny teknologi i form 
af blandt andet et e-handelssystem. Alle disse nye tiltag vil kræve en tilvænnings periode for 
personalet samt kræve efteruddannelse, hvorfor det ikke er nogen nem opgave. I afsnittet om 
barrierer vil der blandt andet blive kigget nærmere på hvilke barrierer og udfordringer en kommune 
vil stå overfor i forbindelse med implementeringen af samordnad varudistribution (Moen 2011).
Diskussion af UCC og SV
Diskussion af Bristol & Bath Consolidation Centre
B&B markerer sig ved at være et offentligt startet UCC med henblik på at konsolidere 
vareleverancer for handelscentrummet Broadsmead. Det har kørt med offentlig støtte fra starten i 
2004 til udgangen af 2011, med henblik på at blive et rentabelt og selvkørende UCC. Som det er 
beskrevet under UCC som en offentlig støttet virksomhed er det ekstra led i chain-of-supply 
erstattet af politiske interesser, og samtidige er det meningen at de politiske interesser over tid skal 
erstattes med et UCC kørt som privat businesscase. De politiske rammebetingelser om et ønske om 
nedsat trængsel og en reducering af forurening fra tunge køretøjer har været drivkraften bag 
projektet, og når disse er opnået ønskes det politiske engagement lukket, således at penge og 
ressourcer kan koncentreres på andre projekter.
Dermed er forsøget et Top-down reguleret forsøg hvor det fra kommunalt side er valgt at opstarte 
og køre projektet efter et politisk mål om at reducere luftforureningen og trængslen i byen centrum. 
Samtidige er forsøget kørt som en gratis ordning for butikkerne med kommunen som betaler, men 
med det mål at det på sigt skulle være rentabelt, og der dermed ikke været nogen klar business case 
fra starten af. Derimod har det været meningen af de forskellige interessenter har mødtes to til tre 
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gange årligt for at evaluere og videreudvikle konceptet.  
Det kan diskuteres om denne fremgangsmåde på sigt vil være god nok til at B&B vil kunne 
fortsætte uden støtte, da ingen ser ud til at lide noget økonomisk tab hvis B&B skulle fejle. 
Samtidige virker det som om projektet ved starten har været baseret mere på intuition end facts, og 
at man har valgt at lære af sine fejl hen af vejen. Dette behøves ikke nødvendigvis at være en dårlig 
ting, da man sagtens kan være nået frem til en holdbar business case i løbet af processen, men dette 
vil kun tiden vise. 
Diskussion af Binnenstadservice
BSS er, modsat Bristol &Bath, et Buttom-Up reguleret forsøg hvor det pånær det første år, hvor der 
blev leveret støtte, har været efterspørgslen fra byens butikker der har drevet den videre process. 
Det er altså ikke på politisk initiativ at BSS er startet op, men der har været politisk støtte det første 
år. For butikkerne har det været gratis at få leveret varer fra BSS, og den økonomiske indtjening har 
været salg af de ekstra services som et BSS tilbyder. 
Dermed har der som det er illustreret i afsnittet om UCC som en privat virksomhed, ligget en 
businesscase for hvordan BSS kunne køres rentabelt, og det første år med støttekroner er brugt på at 
få BSS op at køre. Dette  er en af grundene til at det er blevet et succesfuldt UCC. Herfra er 
konceptet stille og roligt vokset i takt med at flere og flere butikker har vist interesse for de fordele 
der tilbydes, og samtidige er fordelen for leverandørerne også vokset da de har skulle køre færre og 
kortere ture i centrum af byen, og dermed opnået et større besparingspotentiale.
Udgangspunktet var de små uafhængige butikker der som oftest har et stort antal leverandører der 
leverer små mængder af varer. Her har effekten været størst, og ved at benytte denne form for UCC 
hvor større køretøjer, konsolideres til varevogne der benytter gas som drivmiddel, samt mindre  EL-
drevne køretøjer, har der samtidige været en miljømæssig forbedring. På billede 9 vises en model 
for hvordan et UCC der drives som BSS kan evalueres. Denne model viser blandt andet at trafikken 
stiger omkring  en BSS central, men modsat falder i centrum hvor varerne leveres, samtidig med 
den samlede leveringstid falder.
Butikkerne har taget godt imod BSS og som tabel 8 viser er butikkerne godt tilfredse med både de 
ekstra services der kan tilkøbes samt de services der automatisk kommer med i BSS. det ses også at 
55
valget med at benytte køretøjer med alternativt brændstof har en positiv effekt for miljøet, hvilket 
blandt andet ses ved en reduktion i luftforureningen.   
Samtidige har der her været benyttet to rammebetingelser i bestræbelserne på at få BSS til at 
fungere. Den ene rammebetingelse er som det også er beskrevet for B&B trængslen i 
handelsområder, der har været med til at skaffe kapital til at kunne levere varer til butikkerne uden 
meromkostninger. Den anden tager udgangspunkt i de butikker som skal serviceres af UCC. Ved at 
målrette konceptet til de mindre special butikker som modtager mange små leverancer dagligt, er 
der skabt et kundegrundlag hvor fordelene er store. På den måde har BSS skruet flere 
rammebetingelser sammen til en business case der fungerer, og som butikkerne kan se fordelen ved, 
hvilket illustreres ved at det har bredt sig til ti byer i Holland.
Diskussion af Samordnad varudistribution
Samordnad varudistribution er et eksempel på hvordan kommunen går ind og tager fuld kontrol 
over det ekstra led i chain-of-supply og gør sig selv til en virksomhed. Teorien er den samme som 
for en offentlig støttet virksomhed, bortset fra at kommunen nu selv forestår hele projektet. Dermed 
bliver kommunen leverandør til dens egne butikker, som i det her tilfælde er forvaltninger og 
institutioner. Det vil sige at de samtidige også tilbyder nogle af de services som et BSS eksempelvis 
sælger til deres kunder, men her vil kommunen ikke tjene penge på dem, men derimod spare 
arbejdstid ude på de gældende institutioner og forvaltninger, som kan benyttes på andre opgaver der 
kan øge kvaliteten på arbejdspladsen.
Der behøves ikke nødvendigvis at foreligge nogen trængselsproblemer for at et SV kan 
implementeres, men ellers er de politiske rammebetingelser de samme som ved en offentlig støttet 
UCC, som er kommunens ønske om at reducere andelen af tung trafik i byen, forbedre 
luftkvaliteten, gøre trafikken mere sikker og reducere CO2-udslippet.
Samtidige er det en rammebetingelse at kommunen har et stort behov for levnedsmiddelindkøb, da 
denne model er tilpasset et sådant system. Dette skyldes blandt andet indkøbsordninger som 
kommunen har indført i forbindelse med madordninger i institutionerne. Disse er bundet i 
rammeaftaler som hver i sær skal genforhandles for at nedsætte leveringsprisen og trække 
leveringsprisen ud af varens pris. Denne pris svarer til den som BSS fik ind ved at overtage 
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vareleveringen i centrum, og er nødvendig for en business case.
En evalueringsmodel for et SV vil være en mellemting mellem billede 9 og 10, da det er store 
lastbiler som ofte ikke er fyldte, der bliver konsolideret til store lastbilder som bliver fuldt lastet. 
nødvendigt at genforhandle rammeaftaler med alle leverandører. Den formodede effekt vil være 
mere trafik omkring SV centraler og mindre trafik ved institutioner og forvaltninger, samt en 
forbedring for miljøet, alt efter hvor mange procent den tunge transport reduceres med.
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5. Analyse af egenkørsel og bestilling
Hvis en organisations vare bestilling fungere som ved fri leverance er det naturligt at personalet 
indretter sine arbejdsrutiner efter dette, og det er vel i sagens rart at kunne gå ned og bestille en ny 
computer til dagen efter hvis den bryder sammen. Dog må det formodes at der vil være en del 
ordrer der er knap så presserende og som med lidt planlægning ville kunne leveres en eller to gange 
ugentligt
I dette afsnit en analyse af varebestillingen og vareleverance ved de tre lokaliteter i TMF blive 
gennemgået. Analysen af ordrer vil først og fremmest forsøge at belyse hvilke ordre der er 
presserende og som ikke kan effektiviseres, og hvilke der med en smule planlægning og 
indarbejdning af nye arbejdsrutiner vil kunne leveres en til to gange ugentligt. Herefter vil det 
undersøges hvorvidt en effektivisering er mulig og størrelsen af denne.    
Analyse of ordrer
For at kunne vurdere hvorvidt en effektivisering af selve varebestillingen fra de tre lokaliteter i 
Teknik- og Miljøforvaltningen vil være mulig, samt hvor stor et potentiale der eventuelt vil være, er 
der her foretaget en analyse af de forskellige varer som der er bestilt gennem en uge. Brev post, 
kurer service og interne leveringer er ikke medtaget, da disse i første omgang anses for at være 
umulige at effektivisere grundet vigtighed og tilfældighed. For et fuldt overblik over alle ordrer og 
vareleveringer fra de tre forvaltninger se appendiks ##
Ud fra de tilgængelige data er der herunder i Tabel 12 og tabel 13 vist de varer som er vurderet til at 
kunne gå via en central og blive leveret henholdsvis en eller to gange ugentligt, i stedet for bare at 
blive leveret næst følgende dag efter bestilling. 
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Table 12: Viser de varer de tre forvaltninger har bestilt inden for en uge, og som på baggrund af bestillingens  
hyppighed og varetype er vurderet til at kunne leveres en gang om ugen. Tallet foran varen indikerer hvor mange gange  
den specifikke forvaltning har bestilt varer i løbet af ugen.
Islands Brygge Njalsgade Rådhuset
2*Dafolo 4*Dafolo Kontorstol
3*Staples Papyrus 2*Staples
Atea 10*Atea Atea
Bong.dk Abena Abena
4*Konica Minolta 8*Konica Minolta Den intelligente krop
Scan Office Var 45700 fra tyskland Cychns Office
Lyreco Post Nord  - 3/4 Palle Lyreco
Brightpoint Denmark 2*Brightpoint Denmark
Abloy Alsoctebis
2*De forenede dampvaskerier Stampline
Merco Print Telecare Aps
EKJ M.Larsen
Lun(F)co Tanaco
Legeakademiet Vilofarm-rottefælder
Veksø A/S DSB Lys
Folo bogdistribution Teleselskabet Maria
Ialt 
Table 13: Viser de af varer de tre forvaltninger har bestilt inden for en uge, og som på baggrund af bestillingens  
hyppighed og varetype er vurderet til at kunne leveres to gange om ugen. Tallet foran varen indikerer hvor mange  
gange den specifikke forvaltning har bestilt varer i løbet af ugen.
Islands Brygge Njalsgade Rådhuset
2*Schultz Rosendahls-Schultz Solar
2*Carl Ras Wiseron
City Paint 2*Yusen Logistic
2*Recall
Henrik larsen A/S
Antallet af de viste bestillinger der er foretaget hænger stort set sammen med antallet af mulige 
leveringer der kan spares, dog er enkelte leveringer foretaget sammen med andre varer der er 
vurderet til at være vigtige og hvor dag til dag levering derfor er acceptabel. Tabel 14 nedenunder 
viser det samlede antal bestillinger, og det medførende antal besparede leveringer til hver af de tre 
forvaltninger som det er muligt at opnå ved en effektivisering af varebestillinger. 
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Table 14: Viser det samlede antal bestillinger og vareleveringer fra de tre forvaltninger gennem en uge.  Bestillinger og  
leverancer er delt op i to kategorier; varelevering én gang om ugen og varelevering 2 gange om ugen. For hver  
kategori er der vurderet hvor antallet af vareleverancer det er muligt at spare. Kurer service, intern post mellem  
forvaltningerne og postbrev er ikke medtaget.
Islands Brygge Njalsgade Rådhuset
Vareleveringer i alt 24 26 9
Varebestillinger i alt 27 43 9
Varebestillinger vurderet til at kunne 
leveres 1 gang om ugen
22 36 8
Vareleverancer benyttet 20 20 7
Vareleverancer sparet ved én 
leverance ugentligt
19 19 6
Varebestillinger vurderet til at kunne 
leveres 2 gange om ugen
5 7 1
Vareleverancer benyttet 4 7 1
Vareleverancer sparet ved 2 ugentlige 
leveringer
2 5 0
Vareleverancer sparet i alt 21 23 11
Som det kan ses ligger er der et stort potentiale i at reducere vareleveringerne til de tre lokaliteter i 
TMF ved at effektivisere varebestillingerne. For at gøre det mere overskueligt er der nedenfor på 
tabel 15 vist de procentvise besparelser i vareleveringer, som det er muligt at opnå gennem en 
effektivisering af varebestillingen. 
Tabel 15:her ses de procentvise besparelser i vareleveringen fra TMF, som det er muligt at opnå ved en effektivisering  
af varebestillingen.
Besparelse i % Islands brygge Njalsgade Rådhuset Samlet 
besparelse 
Bepsarelse ved 1 ugent levering 95,00% 95,00% 92,00% 94,00%
Besparelse ved 2 ugentlige leveringer 50,00% 71,00% 0,00% 40,30%
En af de mere oplagte fordele ved at samordne vareleverancerne er at man reducerer antallet af 
leveringer, og dermed den tid kommunens personale benytter på at modtage varer. Samtidige er den 
sparede tid for chaufføren lig med sparede lønkroner for varelevering.  I forbindelse med 
implementering af en fælles samordnat varudistribution for tre kommuner i Sverige, (Ystad, 
Simrishamns og Tomelilla), anslog en konsultations rapport at at det var muligt at opnå en 
reducering af stop på gennemsnitligt 63 % for de tre kommuner (Moen 2011). En sådan reducering 
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svarer til en årlig besparelse på 3000 mandetimer. Det kan dog være svart at beregne nogen eksakt 
økonomisk besparelse ud fra den tidsgevinst man får ved at reducere vareleveranserne, eftersom 
tidsgevinsten er delt ud mellem samtlige modtagercentraler i kommunen. Eksempelvis svarer de 
3000 mandetimer der blev sparet til 2 fuldtidsstillinger, men da tiden sparet er delt ud på ca. 100 
modtager steder, som hver i sær er forskelligt belastet, er det unægtelig svært at opgøre en direkte 
økonomisk gevinst. Imidlertid kan den sparede tid der opnås de forskellige modtager steder benyttes 
på andre gøremål og derigennem resultere i en højnet kvalitet på arbejdspladsen. (Moen 2011)
Moen 2011 anslår et stop til at tage 10 min. Ved at sammenligne det samlede antal stop ved de tre 
TMF i København og dividere med det samlede antal minutter der er benyttet på stop, er det fundet 
at den gennemsnitlige tid for stop med varelevering er på 2.75 min. Der er 88 leveringer på en uge, 
hvilket svarer til at der benyttes 4 timer og 2 minutters mandetimer ugentligt på varemodtagelse. 
Hvis man laver et groft estimat og antager at den gældende uge med data svarer til en gennemsnitlig 
uge for hele året, vil de 4timer og 2 minutter for en uge svare till 209 timer og 45 minutters 
mandetimer om året. Den tid er delt ud på kun 3 modtagersteder, som sagtens kunne ligge på en 
leveringsrute, og derfor er det måske her nemmere at omregne timer til en økonomisk gevinst på 
1,46 måneds løn. En chauffør i Københavns området får i gennemsnit 23.190 kr. i månedsløn efter 
en anciennitet på 3 år, hvilket svarer til 33.730 kr., som man må formode TMF betaler gennem 
fragten.
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Analyse af vognmænd
For at kunne vurdere hvorvidt en effektivisering af vareleveringen fra de forskellige vognmænd vil 
være mulig, samt hvor stor et potentiale der eventuelt vil være, er der her foretaget en analyse af de 
forskellige vognmænd. Som det kan ses i Tabel 16 er 5 forskellige vognmænd udpeget som værende 
de oftest benyttede, og de anses derfor for de mest relevante i forhold til en reducering i antal kørte 
km for tung trafik i København. Post Danmark  er medtaget da de har mange leverancer af pakker 
gennem ugen, og det derfor må formodes det også er muligt at opnå en effektivisering her. For en 
udførlig liste over vognmænd og ordrer for alle tre lokaliteter i Teknik- og Miljøforvaltningen 
gennem en uge se appendiks. 
Table 16: Viser antallet af leverancer i løbet af en uge, som de forskellige Teknik- og Miljøforvaltninger i København  
modtager fra de oftest benyttede fragtfirmaer.
Fragtfirma Islands Brygge Njalsgade Rådhuset
GLS 5 6 3
DPD 1 3 2
DHL 0 4 0
Danske Fragtmænd 1 2 1
Post Danmark 4 5 0
I alt 11 20 6
Der skal gøres opmærksom på at det ikke er alle vognmænd på denne liste der fragter ordrer ud med 
tung trafik, men da Københavns Kommune ikke kun har som mål at reducere den tunge trafik, men 
ønsker samtidige at være CO2 -neutral i 2025, samt at forbedre luftkvaliteten i København, anses de 
fragtfirmaer der benytter store varevogne, ladbiler, biler med lift og lignende køretøjer som værende 
lige så relevante. Det skal også påpeges at visse leverancer fra de listede vognmænd er frasorteret 
da disse enten er expressbestillinger, som må formodes at være vigtige, eller modtagne gaver sendt 
udefra.
Samtidige er det vigtigt at gøre klart at samtlige vognmænd medbringer varer til andre butikker og 
institutioner på deres ruter. På den baggrund er der sat den ramme op, at vareleverancer og 
kørselsruter kun er til TMF på baggrund af deres bestillinger. Derfor vil de opnåede besparelser og 
CO2-reduceringer der præsenteres i dette afsnit, ikke være realistiske at opnå, men tjener til formål 
at give et indblik i hvor meget der kunne opnås fra TMF's side, såfremt det var muligt at deltage i en 
UCC ordning.
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Effektivisering af bestillinger og vareleveringer
Ved at skabe en effektivisering af bestillingerne fra de tre forvaltninger til de forskellige vognmænd 
således at der kun bliver kørt varer ud 1 eller 2 gange ugentligt vil det være muligt at opnå en 
effektivisering. Tabel 17 nedenfor viser potentialet for reducering af vareleveringer hvis bestillinger 
blev effektiviseret således, at hver leverandør kun kørte ud med varer én gang i løbet af ugen. 
Ligeledes viser tabellen også potentialet for reducering af vareleveringer hvis bestillinger blev 
effektiviseret således, at hver leverandør kun kørte ud med varer to gange i løbet af ugen.
Table 17: Viser den mulige reducering af vareleveringer og ture med tung transport inde i København som kan opnås  
ved en effektivisering af  egenkørslen ved Teknik- og Miljøforvaltningerne i København
Fragtfirma Udbringnin
g 1 gang om 
ugen
Udbringning  2 
gange om ugen
Reducering af tung transport i 
byen ved 1 udbringning om 
ugen til samtlige tre lokaliteter 
ved TMF
Reducering af tung transport i 
byen ved 2 udbringninger om 
ugen til samtlige tre lokaliteter 
ved TMF
GLS 11 
Leveringer 
færre
8 Leveringer 
færre
2 ture 1 ture
DPD 3 Leveringer 
færre
1 levering færre 0 ture 1 ture
DHL 3 leveringer 
færre
2 leveringer 
færre
3 ture 2 ture
Danske 
Fragtmænd
1 Levering 
færre
Ingen reducering 1 tur 0 ture
Post Danmark 7 Leveringer 
færre
5 leveringer 
færre
3 ture 2 ture
I alt 25 16 9 ture 6 ture
Hvis de fem 
fragtfirmaers 
leveringer 
konsolideres i 
ét køretøj
34 
Leveringer 
færre
31 leveringer 
færre
13 ture 12 ture
Som det fremstår af tabel 17 ovenfor ligger der en besparelse i antallet af leveringer på mellem 25 
og 16, mens selve antallet af ture de forskellige vognmænd tilsammen kan spare ligge på 6-9 ture, 
såfremt vareleveringen blev effektiviseret til en eller to gange om ugen. Dog ville alle vognmænd 
skulle indtil byen og levere varer en til to gange om ugen, hvilket tilsammen giver 5 til 10 ture.  
Hvis alle varebestillingerne fra  de fem fragtfirmaer derimod konsolideres og køres ud af én lastbil, 
vil frekvensen af ture være en til to ugentligt, hvilket er en reducering på 80 %, i forhold til af den i 
forvejen stærkt effektiviserede varelevering på 5 til 10 ture. 
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Hvad er potentialet
Under forudsætning af at de tunge køretøjer kun kører med varer til TMF, kan der ved en analyse af 
afstanden fra de forskellige fragtmænds distributions central til de tre forvaltninger, vurderes hvor 
mange kilometer der kan spares, og derved den samfundsøkonomiske pris der kan spares ved at 
reducere antallet af de tunge køretøjer. Yder mere vil der også være en lille ekstra besparelse i form 
af et reduceret CO2-udslip.  Som tabel 18 nedenfor tydeligt viser, er det forbundet med adskillige 
samfundsomkostninger at have tung trafik på vejene. 
Table 18: Værdisætningsestimat i DKK for luftforurening, støjforurening, uheld samt klimaforandringer pr. kørt km i  
DK. Der er anvendt Transportøkonomiske Enhedspriser som er udgivet af Transportministeriet, og indarbejdet i 
TERESA (Transportministeriets Regnearksmodel for Samfundsøkonomisk Analyse) for transportområdet. Grundet brug 
af TERESA er disse enhedspriser fremskrevet til faktisk tal for 2013 (DTU.dk).
Type Køretøj  Enhedsomkostninger i DKK pr. kørt km - vej
Personbiler (vægtet benzin, diesel og el)
   -Luftforurening 0,02
   -Klimaforandringer 0,01
   -Støj 0,05
   -Uheld 0,22
            I alt: 0,3
Varebiler
   -Luftforurening 0,11
   -Klimaforandringer 0,04
   -Støj 0,07
   -Uheld 0,17
            I alt: 0,39
Lastbiler
   -Luftforurening 0,48
   -Klimaforandringer 0.16
   -Støj 0,1
   -Uheld 1,29
            I alt: 2,03
Som det ses er trængsel ikke en medregnet enhed, men som beskrevet i afsnittet om effektiv 
afvikling af tung trafik, er tung transport en stor faktor i trængsels dannelse som koster samfundet 
8,5 milliarder årligt. 
Følgende viser tabel 19 placeringen af de forskellige fragtmænds central og afstanden ud til de tre 
forvaltninger. Ved at kende afstandene og sammenligne med antallet af leveringer er det muligt at 
danne et overblik over hvor mange kilometer de enkelte fragtfirmaer kører ugentligt for at levere 
varer til de tre lokaliteter i TMF. Samtlige rutebeskrivelser er udført på 118.dk, TDC's hjemmeside 
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for oplysningen,  og rutebeskrivelserne er valgt med præferencen hurtigste rute, da det er rentabelt 
at undgå midtbyen og den tætte trafik. 
Table 19: Viser placeringen af de forskellige fragtfirmaers centraler hvor vareleverancer udgår fra, og afstanden herfra  
til de tre forvaltninger. Den anslåede længde for ruten til samtlige tre TMF'ere er med først Islands Brygge og dernæst  
Njalsgade som via punkt, og der er benyttet hurtigste rute.
Fragtfirma Lokalisering af 
Fragtcentral
Afstand og tid til 
Islands Brygge
Afstand til 
Njalsgade
Anslået længde af rute til 
rådhuset via Islands Brygge og 
Njalsgade
GLS Højager 2-4, 2630 
Tåstrup
25.7 km og 27 
min.
26.1 km og 
28 min.
27.9 km og 32 min.
DPD Bohus Boulevard 3, 
Høje Taastrup, 2630 
Taastrup 
26 km og 27 min. 26.4 km og 
28 min.
28,2 km og 32 min.
DHL Kystvejen 24, 2770 
Kastrup
18,4 km og 24 min 18.8 km og 
25 min.
20,7 km og 30 min.
Danske Fragtmænd Letland Allé 3,
2630Taastrup 
25,7 km og 27 
min.
26,1 km og 
28 min.
27,9 km og 32 min.
Post Danmark Post Danmark 
Københavns 
Pakkecenter
Priorparken 385
2605 Brøndby
19,3 km på 19 
min.
19,7 km og 
20 min.
21,6 km på 24 min.
Tabel 20 nedenfor viser hvor mange km det respektive fragtfirma har brugt på at levere varer til de 
tre TMF i løbet af en uge, ved respektivt en og to  leveringer samt med fri levering. Hvor der har 
været leveringer til flere lokaliteter i TMF er den samlede strækning lavet efter ruteplan med via 
punkt. Yder mere vises hvor mange km der kan spares ved at levere henholdsvis en og to gange 
ugentligt
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Tabel 20:Viser de beregnede samfundsøkonomiske udgifter forbundet med en fri varelevering ved TMF i København,  
samt ved henholdsvis en og to leveringer ugentligt af de fem leverandører. Fri leverance er beregnet ud fra en  
vurdering af hvor mange af ordrerne der er blevet leveret af samme bil med en optimeret ruteplan, og hvilke der er  
leveret af forskellige biler på hver deres rute. 
Fragtfirma GLS DP
D
DH
L
Danske 
Fragtmænd
Post 
Danmark
Kørte km i 
alt pr. uge
Kørte km 
årligt
Samfundsøkonomi
sk pris i alt pr. år.
Kørte km 
ugentligt ved 
fri leverance
587,8 418,
4
150,
4
267,4 274,2 1698,2 88306,4 kr. 34.439,50
Kørte km  ved 
1 ugentlig 
levering
55.8 52 41,4 55,8 43,2 248,2 12906,4 kr. 5.033,50
Kørte km i ved 
2 ugentlig 
leveringer
111,6 104 82,8 111,6 86,4 496,4 25812,8 kr. 10.067,00
Med udgangspunkt i tabel 17 og tabel 20 der viser antallet af mulige ture der kan spares for de 5 
leverandører, samt antallet af kørte km ved fri leverance, og henholdsvis en og to ugentlige 
leveringer, er nedenstående tabel udformet. Tabel 21 viser det antal km der kan spares hvis hver 
leverandør leverer varer henholdsvis en og to gange ugentligt.
Tabel 21:Antallet af besparede km ved henholdsvis 1 og 2 ugentlige leveringer af de 5 leverandører, samt den samlede  
samfundsøkonomiske besparelse. Endvidere er antallet af spare km omregnet til mængde reduceret CO2-udslip.
Fragtfirma GLS DPD DHL Danske 
Fragtmæn
d
Post 
Danmark
Sparede km 
i alt pr. uge
Sparede km 
årligt
Samfundsøkonom
isk besparelse i kr. 
årligt
Antal km sparet 
ved 1 ugentlig 
leveringen
532 366,4 109 211,6 231 1450 75400 kr. 29406,00
Antal km sparet 
ved 2 ugentlige 
leveringer
476,2 314,4 67,6 155,8 187,8 1201,8 62493,6 Kr. 24372,00
Ud fra tabel 21 kan den samlede mængde CO2-udslip der årligt kan reduceres beregnes. Tabel 22 
nedenfor viser den reducerede mængde i forhold til en og to ugentlige leveringer fra hver 
leverandør. CO2 forbruget beregnet til 206,5 g/CO2/km og er fundet ved at tage gennemsnittet for 
en Ford Transit Van 2,2 TDCi FWD og en Ford Transit Ladvogn 350M(L2) 2,2 TDCi RWD, da det 
er en kombination af disse to type biler der bliver brugt til varelevering, dog oftest i flere forskellige 
varianter og bilmærker. 
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Tabel 22:Her ses det samlede antal årligt sparede km ved 1 og 2 ugentlige vareleveringer fra hver leverandør, samt den  
reducerede mængde CO2-udslip i grundet dette.
Sparede km i alt 
ugentligt
Sparede km i alt 
årligt.
Mængde CO2-udslip 
reduceret ugentligt 
Mængde CO2-udslip 
reduceret årligt
1 ugentlig 
levering
1450 75400 299,43 kg CO2 15,57 Ton CO2
2 ugentlige 
leveringer
1201,8 62493,6 248,17 kg CO2 12,905 Ton CO2
Da disse leverandører i forvejen har optimeret deres lastudnyttelse og kørsel ved ruteoptimering, er 
der intet belæg for at påstå at en effektivisering af bestillingerne fra  TMF alene vil resultere i en 
reducering af tunge transporter inde i byen. Den årlige CO2-udledning per indbygger i Danmark var 
i 2009 på 8,3 ton (verdens Banken), og som resultaterne fra tabel 22 viser, vil der være mellem 12,9 
og 15,6 ton CO2 udledt om året at spare, ved en ruteoptimering med det udgangspunkt at 
vareleverancer til TMF blev leveret af køretøjer der kun havde pakker med til TMF. Dette svarer til 
at der er mellem halvanden og to indbyggeres årlige CO2-forbrug at spare.
Et spørgsmål og sub-optimering
Ifølge GLS kundecenter laver chaufførerne ruteoptimering når de møder ind, og pakker lastrummet 
således at det udnyttes optimalt. GLS er en forretning i konkurrence med andre leverandører, og 
skal derfor være effektiv og levere så mange pakker pr. køretur som muligt for at være 
konkurrencedygtig. Det må formodes at de andre leverandører i denne analyse på samme måde 
optimerer deres vareleverancer.
Derfor er det fra leverandørernes side ikke et spørgsmål om de ikke optimerer deres varelevering, 
men derimod sub-optimerer. Dette er set i forhold til et større koncept som UCC, hvis mindset 
handler om at effektivisere den overordnede varelevering og dermed reducere den tunge trafik 
generelt.
Det er dog ikke alle leverandører der optimerer deres fyldningsgrad af lastrummet. En trafiktælling 
foretaget af DTU i middelalderbyen i København i 2012, viste at der kørte mellem 550 og 750 
køretøjer med fragt ind i middelalderbyen dagligt. Tællingen viste at 33 % af køretøjerne opholdt 
sig mindre end 20 minutter i indre by, og det blev vurderet at køretøjerne kun kunne indeholde en 
meget begrænset mængde godt til levering i indre byen (DTU bilag 16). 
Det er svært at vurdere hvorvidt det mest optimale vil være hvis de forskellige lokaliteter i 
Københavns Kommune i fællesskab vælger at optimere deres transport, eller om det i stedet for vil 
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være mere optimalt hvis de forskellige leverandører, som de oftest gør nu, selv optimere 
leveringerne.
I Nedenstående afsnit er det forsøgt at vurdere hvor stort et potentiale der ligge ved at lave en UCC 
på baggrund af de data der er fra TMF.
Et kommunalt Urban Consolidation Centre i København
En effektivisering af bestillingerne fra de forskellige vognmænd vil formodentlig være langt fra det 
optimale, da det som nævnt tidligere er svært at vurdere om dette vil medføre en reel reducering af 
den tunge transport i byen grundet den i forvejen optimerede varelevering.  For at kommunen skal 
kunne stå for en direkte og sammenlignelig reducering af tung trafik i byen, er det i følge Moen 
2011 nødvendigt at tage kontrollen med ordrerne.
Ved opførelse af et centralt distributionscenter udenfor København hvor varerne kan modtages og 
derefter videresendes til de forskellige Tekniske forvaltninger x antal gange ugentligt, vil det være 
muligt at overgive kontrollen med vareleveringen til kommunen. Dette vil give kommunen nogle 
værktøjer i form af mulighed for eksempelvis valg af transporttype, valg af leveringstidspunkt, 
gennemsigtighed med hele transportkæden ruteoptimering osv. hvilket vil være med til at skabe en 
effektivisering.
Lokalisering af et Urban Consolidation Centre
Det har ikke været dette speciales hensigt at gå ind i dybere overvejelser af hvor den mest 
hensigtsmæssige placering af en Urban Consolidation centre måtte være. I stedet for er de 
rutelængder og kørselstider for de fem fragt og leveringsfirmaer der er benyttet i denne analyse, 
brugt som grundlag for valget. De er er reelt set kun en central der vil være optimale i forhold til 
placeringen af de tre TMF som der skal leveres varer til, Post Danmark. Dette er grundet kravene 
om kort distance, hurtig kørselstid og lokalisering i forhold til modtagelse af varer med henblik på 
videre udbringning. Placeringen tæt på Holbækmotorvejen og ringvej 3 gør det nemt at levere varer 
til centret, og samtidige ligge det tættere på byen end nogen af de andre muligheder. Se billede 22 
nedenfor for et bedre overblik.  
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På tabel 23 nedenfor ses specifikationerne for den valgte lokalisering af et UCC. Selve distancen på 
kørselsruten er 900m længere end for DHL, der har lokaliteter på Kystvejen ved Kastrup, men 
kørselstiden er betydelige 5 minutter kortere. 
Tabel 23:Her ses specifikationerne for den valgte lokalisering af et UCC
Placering af 
distributionscenter
Afstand til Islands 
Brygge
Afstand til Njalsgade Anslået længde af rute til rådhuset via 
Islands Brygge og Njalsgade
Prioriteten 385
2605 Brøndby
19,3 km og 19 min. 19,7 km og 20 min. 21,6 km og 24 min.
Sammenlignes de årlige samfundsøkonomiske omkostninger fra fri leverance med omkostningerne 
ved et effektiviseret bestillingssystem og varelevering fra et UCC, opnår man en besparelse på 
mellem 4157,00 og og 8315,00 kr. årligt i forhold til henholdsvis en eller to leveringer ugentligt. 
Det er værd at bemærke denne besparelse alene kommer fra en reducering i samfundsøkonomiske 
tab. For en beregning af den samfundsøkonomiske gevinst ved et UCC se tabel 24 nedenfor.
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Illustration 22:Her ses en rutevejledning fra den valgte lokation til en UCC ind til de tre  
TMF i København.
Tabel 24:Her ses antallet af  kørte km ved henholdsvis 1 og 2 ugentlige leveringer fra et UCC lokaliseret i Brøndby,  
samt de beregninger samfundsøkonomiske udgifter. Endvidere ses det samlede antal besparede km i forhold fri levering  
og den deraf reducerede mængde CO2-udslip. 
UCC Antal kørte 
km årligt
Samfundsøkono
misk pris i alt pr. 
år
Antal km sparet årligt 
i forhold til fri 
leverance
Årlig økonomisk 
besparelse i forhold til 
fri levering
Mængde CO2-
udslip reduceret 
årligt i forhold til 
fri leverance
Kørte km 
ved 1 
ugentlig 
levering
43,2 2246,4 kr. 876,00 km 86.060 kr 33.563,00  17,77 Ton CO2 
Kørte km 
ved 2 
ugentlige 
leveringer
86,4 4492,8 kr 1.752,00 km 83.813 kr 32.687,00 17,30 Ton CO2
En effektivisering af leverandører til at levere henholdsvis en og to gange ugentligt, vil formentlig 
være hurtig at implementere, hvorimod en indførelse af et konsoliderings center vil tage tid. I 
tabellen nedenfor er der fremvist beregninger for hvor mange km der er at spare ved at 
implementere et konsoliderings center i forhold til blot at effektivisere vareleveringen fra 
leverandørerne.
Tabel 25:Her ses den reducering i CO2-udslip der er at hente hvis man i stedet for at få leverancer fra leverandørerne  
1 og 2 gange ugentligt, opretter et Konsolideringscenter i Brøndby.
Årligt sparede km i 
forhold til 1 ugentlig 
levering fra 
leverandører
Årligt sparede km i 
forhold til 2 ugentlige 
leveringer fra 
leverandører
Reduceret mængde 
CO2-udslip årligt i 
forhold til 1 ugentlig 
levering fra 
leverandører 
Reduceret mængde 
CO2-udslip årligt i 
forhold til 2 
ugentlige leveringer 
fra leverandører 
UCC med 1 ugentlig 
levering
km 10660 km 23514 2,201 Ton CO2 4,856 Ton CO2
UCC med 2 ugentlige 
leveringer
km 8413 km 21268 1,737 Ton CO2 4,392 Ton CO2
Som det fremgår af tabel 25 er det muligt at reducere CO2-udledningen med yderligere 1,7 til 4,8 
Ton CO2 årligt, i forhold til den allerede opnåede reducering ved en eller to ugentlige udbringninger 
fra hver leverandør. Dette er alt efter den frekvens man vælger at benytte til varelevering fra et 
UCC, i forhold til den førhen benyttede frekvens fra leverandøren. 
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Diskussion af analyse
Da vareleverancer og kørselsruter også er optimeret i forhold til andre kunder, gælder det som 
tidligere nævnt at de resultater der er opnået i analysen, ikke kan tages som reelle besparelser der 
kan opnås på nuværende tidspunkt. De har kun til formål at give et eksempel på hvor meget der vil 
kunne spares, hvis andre vareleverancer og kørselsruter samtidige også er effektiviseret igennem 
eksempelvis et UCC, og TMF selv tilmeldte sig ordningen.
Ved analyse af ordrer har der for rådhusets vedkommende været 4 leveringer (GLS*2, UPS og Post 
Norden) hvor der har været leveret forskellige unavngivne pakker, og  som det derfor ikke har været 
muligt at lave en konkret analyse på. Derfor må det forventes at der er en lille usikkerhed i forhold 
til de endelige tal for Rådhuset.   
Samtidige har det været svært at vurdere helt præcist hvorvidt de forskellige varebestillinger var 
presserende for de respektive arbejdere i TMF, eller godt kunne vente med modtagelse. Der er dog 
taget udgangspunkt i at nye arbejdsrutiner var indarbejdet, således at levering af de kategoriserede 
varer var planlagte indkøb som derfor ville være leveret i god tid i forhold til deres brug.
For TMF Islands Brygge og Njalsgade vil en effektivisering af  de varebestillingerne der er vurderet 
til at kunne nøjes med en levering om ugen, betyde i en reducering i vareleverancer fra 20 til 1, 
svarende til en effektivisering på 95 %, mens det for Rådhuset vil svare til en effektivisering på 
92%.
Ved en effektivisering af de varebestillinger der er vurderet til at kunne nøjes med to ugentlige 
leveringer vil det for de tre lokaliteter i TMF betyde en reducering i vareleverancer på 50 % for 
Islands Brygge og 71 % for Njalsgade, mens der ingen effektivisering er at opnå for Rådhuset.
Sammenlagt er der en stor reducering i vareleverancer at opnå med en effektivisering af 
varebestillingen, på henholdsvis 94% for en ugentlig levering og 40,3% for to ugentlige leveringer. 
Tabel 20 viste antal km de respektive fragtfirmaer har brugt på at levere varer til de tre TMF i løbet 
af en uge, med respektiv en og to ugentlige leveringer samt med fri levering. Det har været svært at 
vurdere hvorvidt den enkelte fragtmand havde flere af de tre lokaliteter ved TMF på sin rute. En 
sikkerheds margen på to timers forskel i levering ved de tre lokaliteter er blevet benyttet til vurdere 
hvorvidt det var samme chauffør der leverede eller om der var forskellige chauffører indblandet.
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Antallet af km fra tabel 20 benyttes i tabel 21 til at beregne den årlige besparelse i antal km ved en 
og to ugentlige leveringer i forhold til fri leverance. Besparelsen er på mellem 62493,6 km og 
75.400 km. I tabel 24 er der vist den årlige besparelse i km ved en og to leveringer fra et UCC, som 
er på henholdsvis 86.060 km for en ugentlig levering og 83.813 km for to ugentlige leveringer. 
Dette svarer til yderligere 10.660 km sparet ved en ugentlig levering, og 21.268 km ved to ugentlige 
leveringer. Ud fra disse beregninger er det stort set lige meget om der leveres en eller to gange 
ugentligt fra et UCC, vareleveringen er så konsolideret at forskellen i kørte km kun er 2247 km 
årligt. Ifølge Vejdirektoratet kørte den gennemsnitlige dnasker i 2012 16.000 km årligt i 2010. Hvis 
dette tal sammenlignes med 86.060 km, svarer det til 5.4 bilisters årlige kørsel. I København er 
bilejerskabet pr 1000 indbygger 177 og der bor 559.440 mennesker i København, hvilket svarer til 
at de 5.4 bilister udgør en reducering i antallet af bilister på vejene i København på 0,0054 %. 
Selvfølgelig kan der ikke laves en direkte sammenligning, men ovenstående regnestykke tjener til 
formål at give et billede af størrelsesforholdene (Statens byggeforskningsinstitut 2009) (Kbh 
Kommune 2013b).
Ved fri leverance bliver de samfundsøkonomiske udgifter på et år 34.439,00 kr ved levering af varer 
til de tre TMF. Foretages en effektivisering er besparelsen  i samfundsøkonomiske omkostninger 
mellem 30.000 og 25.000, alt efter om der leveres varer en eller to gange ugentligt.
Hvis der yder mere implementeres et UCC vil der kunne spares ca. 33.500 kr årligt alene på de 
samfundsøkonomiske omkostninger. Dette må anses at være i absolut småtingsafdelingen i forhold 
til Københavns Kommunes budget for 2013 der lyder på 47,2 milliarder Kr. (Kbh Kommune 
2013a). 
Som det fremgår af tabel 22 kan der opnås en reducering i årligt CO2-udslip på mellem 12,9 og 
15,6 ton CO2, alt efter om der leveres varer en eller to gange ugentligt. Yderligerer kan det årlige 
CO2-udslip, som det ses i tabel 25, reduceres med mellem 2,2 og 4,4 ton CO2 hvis varerne leveres 
fra et UCC en eller to gange ugentligt. Dermed bliver den samlede reducering i CO2-udslip årligt på 
mellem 17,3 ton og 17,8 ton.  Sammenlignes dette med den gennemsnitlige årlige CO2-udledning 
for en person i Danmark svarer det til ca. to personer. Dette må siges at være stort set ingenting i 
forhold til at der i Danmark bor 5.6 millioner mennesker i Danmark (Danmarks Statistik).
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6. Barrierer
Dette afsnit omkring barrierer vil være to-delt. Den første del vil omhandle de generelle barrierer 
der er hvis man ønsker at implementere et UCC eller SV inden for kommunen, enten som offentlig 
støttet virksomhed eller som offentlig virksomhed. Den anden del vil omhandle de mere specifikke 
barrierer som der findes inden for Københavns Kommune i forhold til et UCC.
Generelle barrierer ved UCC
Selvom konceptet UCC ikke er ens i alle henseender når man kigger på Europa, er der masser af 
fællesnævnere der kan genbruges i en eller anden form. Dette afhænger i større eller mindre grad af 
hvilke barrierer der forelægger og hvor vidt det er mulig at omgå disse. I følgende afsnit vil der 
blive kigget nærmere på de forskellige barrierer der kan opstå  i forbindelse med implementeringen 
af et UCC.
Startkapital er nødvendig til break-even opnås
En af de store barrierer ved at starte et UCC op er den høje start pris, og at finde  kapital til at dække 
omkostningerne i de første par år indtil UCC når break-even. Tilskud i en eller anden udstrækning, 
enten fra EU, de lokale myndigheder eller fra staten er fundamental for at opnå succes med et UCC. 
At opstarte et sådant projekt og finde økonomisk tilkendegivelse kræver en detaljeret redegørelse og 
udregning af hele forløbet frem til der opnås break-even. Det kan være en stor barriere at satse så 
mange ressourcer med den store risiko der er for et fejlslagent UCC (Browne et al 2005).
Et brand skal opbygges
Det at gå forrest og skabe et nyt koncept er ofte også forbundet med en stort udfordring i 
forbindelse med at skabe et brand. Butikkerne skal overbevises om at det er en god ide, som de kan 
tjene penge på, og som kunderne har interesse i. På den anden side skal borgerne overbevises og 
oplyses om at det det er en god ide og at det rykker noget, dog vil byens borgere som udgangspunkt 
være en natur allieret.
Mariette Bonnet fra Miljøpunkt Indre By pointerede ved en konference om city logistik d. 2 marts 
2012 at city logistik-konceptet har en naturlig allieret i beboerne i byen, da disse har stor interesse i 
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et grønnere og renere miljø. 
Hun mente at det var vigtigt for butikkerne at de havde et incitament til at anvende konceptet, 
hvilket kunne være kunders efterspørgsel. Derfor skal det være synligt hvis en butik er med i en 
UCC ordning, således at det kan give kunder mulighed for at til- eller fravælge konceptet, hvilke 
kan være med til at tiltrække kunder. Forbrugernes magt kan skabe ændringer (Referat fra Advisory 
board møde 2012) .
Dette stemmer godt overens med følgende kommentar af Morten Thyme Rasmussen, fra TMF, 
Center for Ressourcer, fra et møde ved TMF København hvor UCC blev diskuteret.  
Så længe du ikke har den service leverandør på plads(UCC) der kan sige køb hos mig – og som 
bringer budskabet ”Jeg kan hjælpe jer med at spare penge”, så er der ikke sat en eller anden bølge  
af forandring i gang. Men lige så snart et UCC er etableret og kan begynde at gå ud og lave den  
der oplevelse, for det er jo det der gør  at folk køber noget, det er jo ”the experience” – hold da op,  
det gør sgu en forandring – jamen så kan du måske skabe en bølge og bevægelse (Morten Thyme 
Rasmussen).
Kommentaren illustrerer både hvor svært og vigtigt det er at få brudt isen og startet en bølge af 
interesse, både fra et eventuelt firma der ønsker at køre et UCC, men også at overvinde den skepsis 
der kan være ved butikkerne, ved at skabe efterspørgsel kunder.  
Ekstra led i chain-of-supply
Grundet det ekstra led i chain-of-supply som et urban consolidation centre udgør, vil transporten 
blive dyrere, da der skal et ekstra led på der vil kræve løn, køretøjer, UCC central med mere. Denne 
ekstra omkostning hentes på salg af services. Men på trods af at der tilbydes en masse ekstra 
services ved at være en del af et urban consolidation centre, er det værd at notere at de for nogen 
butikkers vedkommende kan være ubrugelige, såfremt de ikke har behov for disse ekstra services. 
Der er selvfølgelig en mulig fordel at hente i form af et grønnere brand der formodentligt kan 
skabes, men det er ikke alle butikker der ønsker eller går op i at brande sig som grøn eller 
miljøvenlig.
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Juridiske barrierer
Samtidige foreligger der også en del juridiske barrierer for et UCC ved de ekstra services som 
tilbydes. Når UCC overtager varehåndteringen i stor stil står det også til regnskab for varerne. 
Herunder blandt andet forsikring af varerne samt et eventuelt ansvar for erstatning. Samtidige 
overtager et UCC også ansvaret for service problemer mellem butik og leverandør. Netop denne 
mangel på direkte kontakt mellem leverandøren og butikken kan virke afskrækkende for nogen 
butikker (Browne et al 2005).
Barrierer ved SV
I forbindelse med udformningen af et projekt i så stor skala som samordnad varudistribution vil der, 
meget naturligt, løbende opstå en del problemer og barrierer der skal løses og omgås for at projektet 
vil kunne lykkes. For konceptet samordnad varudistribution, som har været undervejs siden starten 
af 1980, har der været rigeligt med barrierer der skulle overkommes, samt problemstillinger der 
skulle løses. Nedenfor vil de største og mest essentielle barrierer og problemstillinger blive 
gennemgået(Moen 2011).
  
Da det første store forsøg i Sverige med SV blev igangsat, blev der kontinuerligt arbejdet på en 
rapport som skulle forsøge at analysere de forskellige barrierer projektet mødte, og samtidige kunne 
fungere som en drejebog til andre kommuner der ville forsøge sig med samordnad varudistribution. 
Den færdige rapport er kendt som ”Stockholms Modellen” og indeholder 30 anbefalinger. Kort 
opsummeret hovedpunkterne som er kritiske for at lykkes med et sådant projekt (Vägverket 2008). 
Følgende vil de blive gennemgået for at kortlægge hvilke barrierer der måtte være for hver af dem. 
Moen s. 20: 
• Kontraktmæssige spørgsmål
• Administrative rutiner samt IT-støtte
• Planlægning af et logistiksystem med ruteoptimering
• Information og kommunikation
SV indebærer på den ene side en enkel UCC model, men på den anden side også det mest  
komplekse område ved gennemførelse, men samtidige også det højeste effektiviserings potentiale  
(Moen 2011).
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Kontraktmæssige spørgsmål
Når en forretningsmodel som SV præsenteres, med det formål at den enkelte kommune selv 
overtager kontrollen med  logistik og pakning af køretøjer, kan det opfattes som 
grænseoverskridende fra leverandørens perspektiv. Forholdet mellem transportkøbere og leverandør 
har per tradition været på leverandørens præmisser, og denne kontrol kan være svær at overtage 
uden videre. Grunden hertil ligger blandt andet i at der traditionelt har været en rollefordeling hvor 
transportøren selv har udført ruteoptimering. Samtidige har der ikke tidligere været et veludviklet 
IT-system der kunne gøre overtagelsen let og gennemskuelig for alle og som har kunne 
implementere nye modelleer med ruteoptimering, kørselsstrækning ankomsttidspunkter(Moen 
2011). 
Modsat set er det fra en projektgruppes perspektiv, en naturlig proces at overtage kontrollen med 
transporten, for at kunne tilgodese egne behov som eksempelvis leveringspræcision og 
skemalægning for personalet på modtagerenhederne(Moen 2011). 
Som det er beskrevet i afsnittet forhandling af rammeaftaler i kapitler om Urban Consolidation 
Centre og SV er det af yderste vigtighed at få genforhandlet samtlige rammeaftaler, for at opnå 
break-even. Den tidsperiode hvor forhandlingen stadig er i gang vil der være et underskud på SV, og 
derfor skal der være økonomisk villighed over en længere periode for at en center kan 
etableres(Moen 2011).
Administrative rutiner og efteruddannelse ved e-handelssystem
Betydningen af et digitalt system der kan styre digitale transaktioner mellem transportkøbere, 
speditører, transportører og leverandører er en forudsætning for at samordnad varudistribution kan 
fungere. I år 2000 havde E-handel ikke slået igennem endnu, og dette er en af grundene til at det har 
været så svært at skabe et velfungerende SV tidligere. Men indenfor de sidste 5 år har IT-
udviklingen inden for e-handels systemer rykket sig meget og det er nu ikke længere noget problem 
at få implementeret et velfungerende system(Moen 2011).
 
Samtidig med at et sådant system vil overskueliggøre hele bestillings- og betalingskæden vil et 
sådant e-handelssystem også stille store krav til de ansatte i de forskellige led, som vil skulle 
indarbejde nye administrative systemer og skabe nye rutiner for at kunne håndtere den digitale 
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information mellem bestillere, leverandører og transportører. Det er vigtigt at personalet er i stand 
til at kunne administrative nye opgaver som eksempelvis bestillinger, ordrer, leverancer og 
faktureringer. Derfor vil det også kræve en indkøringsperiode hvor personalet efteruddannes til at 
kunne varetage de nye opgaver et e-handelssystem vil medføre. Samtidige er det også værd at 
notere at det måske ikke er alle ansatte der ønsker eller har kompetencer til at modtage denne 
oplæring i det nye e-handels system, hvorfor en udskiftning eller rokering af personale vil kunne 
være en reel konsekvens(Moen 2011). 
Planlægning af et logistiksystem med ruteoptimering
For at kunne tage kontrol med transportsektoren skal distributionerne være målbare i strækning, tid 
og rute, eksempelvis med GPS. Dette muliggør målinger af kørselsdata både før og efter et SV er 
implementeret, og gør det således langt nemmere at påvise eventuelle miljømæssige og økonomiske 
besparelser. 
Specielt førhen var der en stor barriere forbundet med manglende teknologi til at lave en digital 
transportplanlægning med ruteoptimering der kunne være med til at holde omkostninger nede. GPS 
var heller ikke udbredt endnu hvilket gjorde det besværligt at måle antal antal kørte kilometer og 
sammenligne med tid for dermed at påvise en reducering. Dette skabte en mangel i argumenter for 
at lave SV, samt gjorde det meget svært at fuldføre projekter (Moen 2011). 
Information og kommunikation
Når en opstillet forretningsmodel skal overføres til praksis er det let at misse nogen parametre som 
kan medføre kommunen ikke opnår det ønskede resultat. Samtidige er det vigtig at udbrede sit 
budskab så let forståeligt og præcist at man får alle med(Moen 2011).
Samtlig personale indenfor de forskellige sektorer har behov for detaljeret og præcis information 
om hvordan de nye arbejdsopgaver vil se ud og hvorfor tingene nu fungerer som de gør. Dette er 
langt fra nogen let opgave da hvert personale har deres daglige rutiner og baggrundsvidden for 
deres arbejde. Dette vil kræve både tid og penge i form af informationsmøder og workshops samt 
kompetenceudvikling af nøglegrupper i kommunen, hvilket ofte vil betyde efteruddannelse og 
eventuel personalerokering(Moen 2011).
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Andre interessenter så som lokale fødevareproducenter, borgere og interesseorganisationer skal også 
have mulighed for at modtage information om et så stort og gennemgribende projekt som 
samordnad varudistribution er. Det vil kræve at der udarbejdes et skriftligt materiale der kan 
anvendes ved alle former for informationsspredning. Ofte vil spørgsmål fra forskellige interessenter 
og involverede parter være de samme og det er derfor vigtig at et udarbejdet informationsmateriale 
man rammer bredt og får dækket de grundlæggende spørgsmål ind(Moen 2011). 
I følge Moen 2011 er det vigtigt med uddybende og letforståelig kommunikation da dette skaber en 
større velvilje til projektet fra alle involverede parter. For et eksempel på dette se billede 23 
nedenfor.
Barrierer ved Urban Consolidation centre i Københavns Kommune
Dette afsnit omhandler de barrierer som der ligger indenfor TMF og Københavns Kommune for at 
lave en effektivisering af deres varebestilling. Afsnittet skal klarlægge hvad det er der forhindrer 
TMF i at have en mere hensigtsmæssig varetransport. Det er ikke fordi der er mangel på rette 
kompetencer ved TMF men alligevel er der nogle barrierer der ligger til grund for at transporten 
endnu ikke er effektiviseret. De data der er blevet brugt i dette afsnit er indsamlet ved et møde med 
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Illustration 23:Her ses et eksempel på hvordan kommunikation omkring  
UCC ellerSV kan udbringes (Moen 2011).
Projektleder Tanja Ballhorn Provstgaard, fra Center for Trafik, City Logistik, ved Københavns TMF 
samt Morten Thyme Rasmussen fra Center for Ressourcer ligeledes ved TMF i København, og er 
deres udlægning af sagen. Hvor der er benyttet andre kilder vil dette fremgå i afsnittet.
Det skal nævnes at eftersom både Tanja og Morten er ansat ved TMF bør visse udsagn tages med 
forbehold, da disse kan have interesse i at fremstille tingene på en bestemt måde.
Transport regnes i dag ikke som en omkostning
Folk regner i dag ikke transport som en omkostning. Ifølge Morten så er prisen på transport så 
ubetydeligt at når man planlægger at ligge en virksomhed et eller andet sted i verden, så er det 
ligegyldigt hvor, for transportprisen er så uendelig lille en del af de samlede omkostninger. 
Barrierer ligge i at i dag er levering en commodity, det ligger bare inde som en rutine – det er fri  
levering fra dag til dag. Planlægning ikke med i større grad når man omhandler bestilling, man er  
holdt op med at planlægge bestillinger ned i mindste detalje, man køber sig simpelthen fra  
planlægning ved bare at kunne bestille det man står og mangler, og få det leveret næste dag.  
(Morten Thyme Rasmussen)
Den billige transport sammenlagt med den lethed hvormed at man kan få leveret de dele man står 
og mangler stort set fra dag til dag, er ifølge Morten nogle af de største grunde til at transporten er 
øget så markant i store dele af verden. Samtidige er den private handel over internettet stigende og 
er dermed også med  til at skabe en voksende transportsektor (Post Danmark 2012). 
På den anden side så sidder eksempelvis butikker såvel som TMF i den klemme at det kan godt  
være de har bestil t noget men de ved ikke helt hvornår de får varen leveret, og det kommer altid  
mest ubelejligt, og står og roder i eksempelvis butikken eller receptionen. Derfor kan planlagte  
leverancer være kodeordet!(Morten Thyme Rasmussen).
levering implicit i vareprisen
En af de store udfordringer ved at effektivisere varebestillingen er at som de fleste rammeaftaler er  
forhandlet i dag, så er transport og levering indregnet i varens pris. De printere man har i dag er  
efterhånden så fuldautomatiske at de selv kommunikerer med en central, og gør opmærksom på at  
de mangler eksempelvis printertoner. Således starter den en lineprocess hos centraler der eventuelt  
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bestiller varen hjem fra et andet sted i verden. I forbindelse med at få genforhandlet rammeaftaler  
med det formål at få leveringsprisen trukket ud af varens pris, ligger der et par store barrierer  
(Morten Thyme Rasmussen). 
Den første del med få leveringsprisen trukket ud af varen er svær i og med at det er en fuld-service-
aftale man har købt ind. Barrieren her er at leveringsomkostningen ligger hos leverandøren, som 
typisk har lagt den ind i sin varepris. Det er fri levering,  hvilket er fordi han tager en ”mark up” på 
nogen af sine produkter. Dette er en rigtig god service at tilbyde fra leverandøren side da det jo er en 
service der gør det nemt at bestille hos ham, så det gør folk uden videre betænkning. Derfor kan en 
sådan aftale være svær at ændre da der jo ikke er nogen fordel i det for leverandøren. 
Den anden udfordring er at der som sådan ikke er nogen business case, i og med at det ikke koster 
noget at få varen leveret da det jo er en service leverandøren giver. Der findes systemer der selv kan 
holde regnskab med om der eksempelvis mangler printertoner, men spørgsmålet er om det 
overhovedet kan betale sig at implementere et sådant computersystem hvis det er næsten lige så let 
og billigt bare at ringe eller maile og bestille det man mangler, for så at få det leveret samme dag 
eller næstkommende?
Kommunalfuldmagten
Juridisk set har TMF haft store problemer med selv at kunne initiere et projekt med city logistik for 
byens butikker. Omfanget af regler og love indenfor kommunen er enormt og når et nyt koncept om 
city logistik skal startes op vil det naturligt kræve en del ressourcer at få vurderet hvad man kan 
hvad man ikke kan. I dette her tilfælde illustreres det til fulde ved at langt over halvdelen af de 2 
millioner som der er stillet til rådighed fra EU's side er brugt på juridisk bistand.
Den store barriere er Kommunalfuldmagten som basalt set omhandler at alle skal behandles lige, 
sådan at hvis der gives støttekroner til en virksomhed eller projekt så skal alle andre også have. Det 
er forsøgt undersøgt hvorvidt det var muligt at lave en paragraf således at man kunne gå ind og lave 
tiltag med miljøet i hånden, men sådan en er næsten umulig at få, hvilket bedst illustreres ved 
følgende citat. 
Vi har siddet og snakket om, både inde i Transportministeriet og Miljøstyrelsen, at nu skal vi have  
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en ny lov igennem, og alle steder er man blevet helt træt i hovedet, fordi sådan en får man ikke bare  
lige. Det jeg skulle bruge var en gummi paragraf fordi sådan en mangler vi jo i bund og grund,  
således man kan gå ind og lave sådan nogle forsøgsordninger med miljøet i hånden, og det har vi  
ikke (Tanja Ballhorn Provstgaard).
I og med at det ikke har været muligt for TMF at få en lov igennem der gør de kan gå udenom 
kommunalfuldmagten når det handler om projekter med miljø kan Københavns Kommune kan ikke 
økonomisk samarbejde med byens butikker, simpelthen fordi de knalder hovedet lige op i 
Kommunalfuldmagten. Som hedder at de går imod alle regler om at de ikke må yde noget 
økonomisk hjælp eller tilskud tilprivate virksomheder, hvad enten det er med miljøer for øje eller ej.
Så det korte svar på hvorfor Kommunen ikke kan det her er at juridisk set er grundlaget i forhold til  
kommunalfuldmagten bare ikke tilstede (Morten Thyme Rasmussen).
Mangel på private aktørers villighed/interesse
Tanja har være til adskillige møder med de forskellige Transportører hvor city logistik og hele UCC 
konceptet er blevet fremlagt, men ingen af leverandørerne har vist interesse for at lave et UCC. Hun 
mener der ligger flere forskellige ting til grund for den manglende villighed til at forsøge sig med et 
sådant projekt. Økonomisk råderum er dog ikke en af dem, da disse firmaer må formodes at have et 
økonomisk grundlag til at kunne søsætte et UCC projekt.
Den største barriere for firmaernes transport deltagelse i city logistik er at de ikke kan se nogen  
business case i det på den korte bane. Firmaer tænker meget kortsigtet i øjeblikket fordi de er døds  
presset på den daglige omsætning. Samtidige har de måske også en tendens til at anse transport  
som transport og ikke som en serviceydelse, det er business as usual'. Ved et UCC er det netop 
servicen man skal leve af (Morten Thyme Rasmussen).  
Det er formodentligt ikke alene det faktum at visse transportfirmaer mangler evnen til at se 
transport som en service ydelse der afholder dem fra at deltage i et UCC. Browne et al 2005 og 
2007 påviser jo at UCC projekter rundt omkring i Europa gang på gang er slået fejl og lukket ned, 
og derfor er et UCC projekt også et risikofyldt projekt. Der kan dog sagtens ligge en ekstra barriere 
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i at den globale finanskrise har påvirket mange virksomheders til at tænke i kortsigtede 
investeringer. Som det tidligere er beskrevet vil en business case for et UCC kræve underskud de 
første par år, og må derfor ses som en tilnærmelsesvis langsigtet investering.  
En anden barriere ligger i at en implementering af et UCC vil betyde en ændring for firmaet på en 
masse forskellige processer. Når logistik ikke rigtig regnes for noget så er der ikke mange firmaer 
der vil være villig til i den grad at lave så store ændringer ud fra et højere formål der hedder 
mobilitet. 
Firmaernes opfattelse af transport som værende  business as usual er en tankegang som er 
nødvendig at ændre for at få dem til at deltage, og dette vil kræve politisk deltagelse. Det er 
politikkerne der skal gå ind og fremme tanken om større og bedre mobilitet, og derigennem få 
firmaerne med på vognen.
Et samarbejde mellem de forskellige leverandører og transportører kunne man formode ville være 
en mulighed, men i den her branche samarbejder man overhovedet ikke. Dette er fint illustreret ved 
at DTU i forbindelse med beregninger på et UCC skulle bruge kørselslister fra de forskellige 
transportører. Efter et større tovtrækkeri lykkedes det at få udleveret kørselslister fra to transportører 
men først efter at  have underskrevet på tro og love, at oplysningerne aldrig måtte videre gives. 
Dette selvom DTU er en af landets mest anerkendte forskningsinstitutioner.  
En interesseret leverandør
Selvom ingen af de store Transportører viste interesse i et UCC er projektet langt fra dødt. Der 
foreligger ifølge Tanja en glimrende business case i UCC og der er kommet en privat aktør på banen 
som har interesse i at køre et UCC. Den private aktør har, på baggrund af de data TMF i samarbejde 
med DTU og CBS har produceret, sendt en ansøgning til Trafikstyrelsen om at lave et UCC i 
København.
For at projektet skal blive en realitet, skal den private aktør garanteres  en nul-forretning, således at 
hans tab dækkes til han opnår en stor nok volumen af butikker til at få break-even, hvilket er ca. 150 
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stykker afhængigt af antal tilkøbte services og størrelse af butikker. Denne garanti for en nul-
forretning kommer fundings fra trafikstyrelsen, der har fået en pose penge af staten til forskellige 
trafikprojekter i Danmark. 
Storpolitik
Politiske aktiviteter kan spille en stor rolle i virkeliggørelsen af projekter, og ikke mindst den lethed 
hvormed man kan trænge igennem med disse. Eksempelvis er city logistik ikke med i Københavns 
klimaplan fordi konceptet indenfor Københavns Kommune er så nyt at det ikke nåede at komme 
med, og i stedet for fik city logistik ophæng i grøn mobilitet.
Hvorfor er city logistik ikke med i København som klimavirksomhed? Den skal med i klima planen,  
for så er det nemt at gå gennem jura og indkøb.(Morten Thyme Rasmussen)
Samtidige er de politiske agendaer også en del af barriererne, og da dette projekt blev forelagt 
Borgerrepræsentationen blev der råbt forlis brud. Det var på ingen måde muligt at København selv 
kunne bistå med oprettelsen af et UCC.
Samtidige kan der være gået storpolitik i hele sagsbehandlingen af et UCC.  På daværende tidspunk 
hvor mødet blev afholdt var svarfristen for ansøgningen overskredet med to dage  fra 
trafikstyrelsens side.  Rygtet ville vide at der var gået Storstrømsbro i det. For at Femernbro 
projektet kan blive en realitet er det nødvendigt at restaurere eller bygge en ny Storstrømsbro, og 
pengene til dette skal findes et eller andet sted, og lige nu er der få penge i at gøre med.  
UCC på den korte bane: levering 1 til 2 gange ugentligt
Så længe at et UCC, endnu ikke er oppe at køre, og City logistik derfor stadig er et forholdsvist nyt 
koncept, kombineret med at UCC historisk set stort set altid er endt som fejlslagne projekter, gør at 
det vil være svært at trænge igennem med en så stor ide som et UCC ved Københavns Kommune. I 
stedet for vil en vinkel med først at forsøge at effektivisere varebestillinger og leverancer indenfor 
TMF være vejen at gå. Hvilket kan gøres ved eksempelvis at bede de mest benyttede leverandører 
om kun at levere varer en til to gange ugentligt. Dette matcher godt med at Tanja har fået til opdrag 
at starte med TMF først, og så gå videre derfra.     
Københavns Kommune har valgt at gå forrest som klimavirksomhed efter eget initiativ i deres 
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klimaplan, og dette højner formodentlig incitamentet for at forsøge sig med et pilotprojekt ved 
TMF. Hvis det vil være muligt at fremstille et lille eksempel på hvordan det er muligt at få færre 
leverancer ved at pulje ordrene, og samtidige få leveret det der er behov for, så vil det både være et 
lille eksempel på at Københavns Kommune prøver på at gå forrest samt at der er noget at komme 
efter.
Morten mener dog at det vil være for besværligt at effektivisere samtlige bestillinger og leveringer 
hvis man bliver på det her lave plan, da man ikke har indflydelse på alt hvad medarbejdere køber 
udenom indkøb. Derfor vil der samtidige skulle en større strukturering til med hvad der bestilles.
Fra den korte til den lange bane
Når først et UCC er oppe at køre og begrebet City Logistik vinder frem, så vil et konsoliderings  
center nok være vejen at gå (Morten Thyme Rasmussen). 
Samtidige vil det kræve at den her øvelse med at vise der ligger et besparelses potentiale ved TMF 
lykkes. Hvis det kan påvises at der er noget CO2, kørte km af tung transport og ture i byen sparet,  
så vil det være langt nemmere at løfte den her ide videre i systemet, til eksempelvis et  
budgetforhandlingsforlig. Der vil måske også være nogen penge at spare, men det har ikke den  
store betydning, da det her projekt mest af alt handler om at jagte kilometer og dermed kunne feje  
for egen dør (Tanja Ballhorn Provstgaard).
Indkøbsordninger
Et godt eksempel på hvor problematisk det kan være at forsøge sig med et UCC indenfor 
kommunalt regi er de tvungne indkøbsordningerne der har voldt store problemer økonomiske 
problemer for institutioner fra den blev indført i 2008 til 2010 da problematikken blev taget op i 
medierne. 
Grundet et EU-direktiv der kræver at offentlige indkøb på mere end 1.4 millioner kr. skal i udbud, 
har gjort at institutionerne ikke selv haft mulighed for at vælge hvor de vil købe deres fødevarer. 
Dette har eksempelvis resultere i priser på madvarer der var 300 % dyre sammenlignet med 
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priserne i dagligvarebutikker som Netto og Fakta, samt IT-udstyr der kostede 42.000 mod 4000 i på 
nettet (Berlinske Tidende) (Danmarks Radio) ( Politikken).
Der er sidenhen blevet reguleret i indkøbsordningen, og visse leverandører er blevet fyret, men 
eksemplet illustrerer hvor svært det kan være at lave større samordnede løsninger. Hvis det så 
samtidige ønskes at indblande indkøbsordninger i en optimering af transporten, kan det 
formodentlig blive endnu mere kompliceret.
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7. Diskussion af København Kommune og UCC 
Som udgangspunkt er der to modeller som Københavns Kommune kan benytte til et UCC. De kan 
enten bidrage i form af business case modellen offentlig støtte til virksomhed, eller de kan gøre som 
i Sverige og lave en offentlig virksomhed, der overtager det ekstra led i chain-of-supply. Nedenfor 
vil mulighederne for de to forskellige modeller blive diskuteret i forhold til resultaterne fra analysen 
af ordrer og vareleverancen fra TMF og afsnittet om barrierer.
Diskussion af Københavns Kommune og offentlig støttet virksomhed
Rammebetingelsen i form af trængsel i byen er tilstede. Dette er veldokumenteret problem, hvis 
løsning blandt andet var en del af regeringsgrundlaget i form af en trængselsring omkring 
København, indtil det blev taget af dagsordnen efter politisk forhandlinger (Regeringsgrundlaget 
2011).
De politiske rammebetingelser i form af politiske interesser er også tilstede. Som beskrevet i kapitel 
3 ønsker København at reducere antallet af tunge lastbiler i byen for at højne trafiksikkerheden, 
reducere CO2-udledningen, nedsætte luft- og støjforureningen og reducere trængslen. Dermed 
foreligger der et et politisk incitament for at lave et UCC i en eller anden form for udstrækning.
Samtidige modtager TMF adskillige vareleverancer af forholdsvis lille størrelse hver dag, hvilket 
vidner om at der er et grundlag for en effektivisering af varebestillingen. Dog kan det ud fra 
analysen foretaget på TMF  ikke anbefales at effektivisere vareleveringen, da der simpelthen ikke er 
noget at hente, hverken kilometer- eller CO2-mæssigt, eller for den sags skyld økonomisk. 
Besparelserne er simpelthen så små at det formodentligt vil koste langt mere at iværksætte dem end 
blot lade stå til. Dette er også på baggrund af det fakta at ved blot selv at effektivisere 
varebestillingen vil de kun feje for egen dør, da andre butikker i København stadig har brug for 
daglige vareleverancer og dermed skaber den samme mængde transport i København dagligt, om 
TMF effektiviserer deres vareleverance eller ej. 
Under afsnittet om barrierer bliver det gjort klart at Københavns Kommune ikke har mulighed for at 
gå ind og støtte en privat virksomhed økonomisk til en opstart af et UCC. Kommunalfuldmagten 
forbyder at støtte enkelte virksomheder frem for andre, med det grundlag at alle skal behandles lige. 
Det har det heller ikke været muligt at lave en ny lov der kunne lave en undtagelse i tilfælde hvor 
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der var tale om projekter der fremmede miljøet.
Det som Københavns Kommune kan gøre, og som de har gjort, er at opbygge en business case og 
forsøge at sælge ideen til en privat aktør, og hjælpe dem med at skaffe fundings til opstarten fra 
transportministeriet. 
Ved at få et UCC op at køre vil TMF som udgangspunkt kunne tilmelde sig som virksomhed. Det 
vil måske ikke være et direkte argument på at TMF og Københavns Kommune ønsker at være et 
forbillede for tung transport, men det vil om ikke andet vise at TMF ønsker at effektivisere sine 
vareleverancer når en fornuftig mulighed byder sig, og i det her tilfælde en de selv har været med til 
at skabe. Samtidige kan det være med til at styrke UCC's brand i København i form af en større 
opmærksomhed, og der igennem sprede budskabet om at her er en mulighed for at København i 
fællesskab kan reducere den tunge trafik.
Som det fremgår i afsnittet om barrierer ved UCC i Københavns Kommune, vil det være udelukket 
at starte et UCC op i kommunalt regi før man har et velfungerende privat UCC kørende. På 
baggrund af denne agenda synes denne fremgangsmåde i forhold til et UCC at være fornuftig for 
Københavns Kommune.
  
Diskussion af Københavns Kommune som offentlig virksomhed
Som beskrevet i ovenstående afsnit er de politiske, såvel som de trafikale rammebetingelser til stede 
i København for et UCC. 
I analysen af TMF viste resultaterne at der ikke var nogen reducering eller besparelse af betydning, 
at opnå indenfor TMF. I denne rapport er der kun analyseret data for TMF, og dette har tjent til 
formål at give et indtryk af størrelsesordnen. Med den størrelsesorden analysen fremstiller, er det 
tydeligt at selv om samtlige forvaltninger indenfor Københavns Kommune i fællesskab 
effektiviserede deres varebestilling og vareleverancer, ville der stadig ikke være nogen 
nævneværdig besparelse at hente, hvorfor der ikke er nogen grund til at sætte noget projekt i gang. 
Dette stadig også på grundlag af at andre butikker og virksomheder i København skal have leveret 
varer dagligt. 
I København er der 441 børneinstitutioner, 60 folkeskoler, 11 gymnasier, og 1687 plejehjem, som 
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tilsammen udgør 2239 institutioner (kommunedata.dk) (Danmarks statistikbanken.dk). Hvis man 
forestillede sig at Københavns Kommune valgte at gå all in og forsøge sig med et projekt som SV, 
kunne man forestille sig der ville være et større potentiale end blot ved TMF og andre forvaltninger. 
Både på grund af levnedsmiddelleverancerne som SV er tilpasset efter, og på grund af den store 
mængde daglige materialer institutionerne må formodes at modtage.
Som nævnt i afsnittet om barrierer har der været adskillige problemer med indkøbsordningerne til 
institutionerne i København. Problemerne synes at være mindre nu end i starten, men 
indkøbsordningen illustrerer hvor svært det kan være at få noget der som udgangspunkt virker ret 
simpelt til at fungere. Hvis man  tager i betragtning at man ønsker at effektivisere transporten ved et 
UCC eller SV, vil det kræve en helt ny og stor opgave i sig selv at indføre et  logistik system med 
konsoliderings center og transport af varer, som så samtidige med skal indarbejdes i fællesskab med 
indkøbsordningerne. 
Hvis man ser på erfaringerne fra Sverige viser de at et kommunalt UCC er en svær ting at 
implementere, og det er stadig ikke bevist at det er en velfungerende ordning over længere tid, selv 
efter mange års arbejde på at få det til at lykkes. Der foreligger mange barrierer man skal lære at 
overkomme med, både hvad angår ændring af arbejdsrutiner, kontraktmæssige forhold og 
implementering af varetransport. Det er en helt ny sektor kommunen bevæger sig ind i. Samtidige 
skal en indkøbsaftale om mad implementeres, hvilket usandsynligvis må gøre opgaven sværere på 
trods af at man i Sverige gennem mange år har haft madordninger i institutionerne, og 
indkøbsordninger efter så lang tids indkøring må formodes at fungere fint. Derfor vil det være en 
kæmpe opgave for Københavns Kommune at skulle forestå et offentligt UCC eller SV 
Morten Thyme Rasmussen mener det vil være for besværligt at effektivisere samtlige bestillinger og 
leveringer hvis man bliver på det her lave plan ved TMF, da man ikke har indflydelse på alt hvad 
medarbejdere køber udenom indkøb. Derfor vil der samtidige skulle en større strukturering til med 
hvad der bestilles.
Men som det fremgår af afsnittet om barrierer ønsker Københavns Kommune ikke at starte større 
forsøgsordninger før det er bevist det kan lade sig gøre andetsteds fra. Derfor kræver det en 
gennemanalyseret business case som det er bevist kan fungere. Denne forefindes ikke på nuværende 
tidspunkt inden for offentlig UCC eller SV.
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Konklusion
Ud fra resultaterne i analysen af varebestilling og vareleverancer ved TMF kan denne rapport 
konkludere at der intet vil være at opnå ved en effektivisering. Det vil også være stærk begrænset 
hvad det vil være muligt at opnå hvis man indragede samtlige af kommunens forvaltninger i en 
effektivisering af vareleveringer og varebestillinger. Så længe byens andre virksomheder og 
butikker stadig får varer leveret fra leverandører, vil der være alt for lidt at opnå. Det vil 
udelukkende handle om at feje for egen dør, og det vil sandsynligvis koste mere end der kan spares 
at forestå en sådan effektivisering. Københavns Kommune vil opnå en bedre effektivisering ved at 
tilslutte sig den UCC ordning som de selv har skruet sammen og ”solgt” til et privat firma.
Hvis Københavns Kommune ønsker at opnå en større reducering af den tunge transport i byen ved 
en effektivisering af dem selv, skal de vælge at gå all in og benytte et koncept som eksempelvis SV, 
der inddrager samtlige forvaltninger og institutioner i København. Dette projekt vil dog være af en 
kæmpe størrelse, og er på nuværende tidspunkt et projekt uden dokumentation for at der er en 
fungerende business case over længere tid. Dette kræves vist fra Københavns kommunes side før 
man vil igangsætte større forsøgsordninger, og derfor kan denne rapport ikke anbefale Københavns 
Kommune at forsøge sig med et offentligt UCC.
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Perspektivering
TMF er en kontor virksomhed, og store dele af Københavns Kommune er ligeledes 
kontorvirksomheder i for af et stort bureaukrati. Og selvom der foreligger en stor mængde daglige 
leverancer fordelt på samtlige forvaltninger rundt om i kommunen, kan det diskuteres om 
arbejdskraften ikke kunne lægges et bedre sted hvor effektivisering spotentialet ville være langt 
større.  Som det er beskrevet under karakteristikken af case er store bygge og anlægsprojekter 
medvirkende enorme mængder af tung transport i København.
I dette projekt var begrænsningen lagt til en analyse af vareleveringen og varebestilingen ved TMF i 
København, og i takt med at dette projekt er skredet frem, er det blevet mere og mere klart at det 
ikke er det store Københavns forvaltninger bidrager med til den tunge transport i byen. Derimod vil 
byggeprojekter som eksempelvis udbygning af metroen til Nordhavn station skabe store mængder 
tung transport mens de står på. Derfor ville et fremtidigt projekt indenfor effektivisering af 
vareleverancer og varebestillinger i Københavns Kommune, med fordel kunne se nærmere på den 
mængde tung transport kommunen forestår i forbindelse med de store bygge og anlægsprojekter. 
Der vil givetvis være muligheder for at kigge nærmere på udbudsbetingelserne i byggekontrakter og 
se på mulighederne for eksempelvis at implementere krav om gas og EL-drevne køretøjer, 
konsolidering af halvfyldte lastrum og kørselstidspunkter.
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Bristol and Bath consolidation centre with Giles Chichester
http://www.google.dk/imgres?
num=10&hl=en&tbo=d&rlz=1C1MDNF_daDK509DK509&biw=1920&bih=955&tbm=isch&tbnid
=UPErLW297Y767M:&imgrefurl=http://www.gileschichestermep.org.uk/WorkAlbum/Regional/in
dex.htm&docid=bYZThdo7SAOtOM&imgurl=http://www.gileschichestermep.org.uk/NewsletterAr
chives/July11/Consolidation.jpg&w=500&h=378&ei=YgO2ULqMLsak4gT7mICgBA&zoom=1&i
act=hc&vpx=743&vpy=149&dur=2604&hovh=195&hovw=258&tx=101&ty=108&sig=100110877
701936814897&sqi=2&page=1&tbnh=134&tbnw=180&start=0&ndsp=49&ved=1t:429,r:5,s:0,i:96
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Binnestadservice varebil på gas
http://www.google.dk/imgres?
hl=en&sa=X&tbo=d&rlz=1C1MDNF_daDK509DK509&biw=1920&bih=912&tbm=isch&tbnid=6
U0MHnz6uYYhLM:&imgrefurl=http://buzzybeeforum.nl/viewtopic.php%3Ff%3D123%26t
%3D15952&docid=T0JT08oNNRHijM&imgurl=http://i44.photobucket.com/albums/f10/marcelnijl
and1970/file%252520in
%252520duitsland/DSCF4175.jpg&w=800&h=600&ei=vAW2UI6CO9D34QSZuoCwDg&zoom=1
&iact=hc&vpx=966&vpy=203&dur=1602&hovh=194&hovw=259&tx=122&ty=117&sig=100110
877701936814897&page=1&tbnh=152&tbnw=203&start=0&ndsp=54&ved=1t:429,r:5,s:0,i:100
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Leveringsbil fra Binnenstadservice
http://www.google.dk/imgres?
hl=en&sa=X&tbo=d&rlz=1C1MDNF_daDK509DK509&biw=1920&bih=918&tbm=isch&tbnid=
NgZbSquCIW3moM:&imgrefurl=http://www.doen.nl/web/nieuws/Binnenstadservice-breekt-
verder-
door.htm&docid=jIgtyK78YmBs3M&imgurl=http://www.doen.nl/upload_mm/c/0/d/245_binnensta
dservice_624x354.jpg&w=624&h=354&ei=qwS2UKXJHYWg4gTmoYGADw&zoom=1&iact=hc
&vpx=537&vpy=630&dur=1294&hovh=169&hovw=298&tx=165&ty=93&sig=100110877701936
814897&page=1&tbnh=136&tbnw=231&start=0&ndsp=48&ved=1t:429,r:31,s:0,i:181
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